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SAZETAK

U ovome radu autor analizira pravna pitanja gradanskopravne odgovornosti luka
nautickog turizma. Razlozi za analizu ovih pitanja jesu zna¢ajne promjene koje su se u vezi s
njima dogodile u recentnom periodu. One su bile izrazene kroz dva razli¢ita aspekta koji su
meduovisni, a kona¢no su nuzno utjecali na gradanskopravni status luka nautickog turizma. S
jedne strane, u proteklom periodu koji pocinje u posljednjim desetlje¢ima proslog stoljeca
uo€ljiv je intenzivan porast broja ugovora o vezu. Pri tome je zamjetan i trend daljnjeg
povecanja broja takvih ugovora zbog daljnje izgradnje novih luka nauti¢kog turizma ili Sirenja
postojecih, ¢ime se povecava broj pruzatelja ove usluge i samih ugovora o vezu. Navedeno je
uzrokovalo razli¢ita, neuskladena i nestandardizirana ugovorna uredenja tog donedavno
neimenovanog ugovora, uz neuskladenu sudsku praksu. S druge strane, upravo zbog tih razloga
zakonodavac je prvi put pristupio uredenju ugovora o vezu kao imenovanog ugovora, $to je

ucinjeno izmjenama i dopunama Pomorskog zakonika 2019. godine (dalje ZIDPZ2019).

Za luke nauti¢kog turizma, odnosno marine, ugovor o vezu predstavlja nuzan i najcesc¢i
ugovorni odnos u koji one stupaju s korisnicima vezova kod pruzanja usluge veza, a zbog ¢ega
je taj ugovor od temeljnog znacenja za uredenje gradanskopravne odgovornosti luka nautickog
turizma. Pozitivnim upravnopravnim uredenjem marine su razvrstane kao jedina vrsta luka
nautickog turizma, zbog ¢ega se u radu u pravilu Koristi pojam ,,marina“ umjesto pojma ,,luka
nautickog turizma®“. Kako je naznaceno, u nedostatku zakonskih rjeSenja za ovaj ugovorni
odnos do donosenja ZIDPZ2019 primjenjivali su se srodni instituti obveznog prava uz
neuskladena i nedosljedna ugovorna uredenja. Uz navedene znacajke, osobitost ugovora o vezu
je i njegova forma, jer se ti ugovori u pravilu u svojim kljuénim uvjetima dopunski ureduju u

formi op¢ih uvjeta ugovora od strane marina kao pruzatelja usluge veza.

Autor stoga razmatra pravnu prirodu i znacajke ugovora o vezu i opéih uvjeta tog
ugovora, kako u razdoblju do njegova uredenja kao imenovanog ugovora kroz ZIDPZ2019,
tako i povodom njegove daljnje primjene temeljem novoga zakonskog uredenja. Zavrsno, autor
iznosi prijedloge i zaklju¢ke povezane sa zakonskim uredenjem ugovora o vezu nakon njegova

uredenja kao imenovanog ugovora u Pomorskom zakoniku.



Kljucne rijeci: odgovornost luke nautickog turizma, marina, ugovor o vezu, op¢i uvjeti

ugovora, ZIDPZ2019.



PROSIRENI (STRUKTURIRANI) SAZETAK

Rad se sastoji od Sest poglavlja i zakljucka. Nakon uvodnoga prvog poglavlja, u drugom
poglavlju utvrduju se nacelni okviri za obradu ove teme kao Sto su definicije, formalna uredenja
razvrstaja luka nauti¢kog turizma te povijesni razvoj njihove djelatnosti. Posebno se, uz analizu
podataka, razmatraju gospodarski polozaj i utjecaj ove specifiéne grane turizma, koja biljezi
izuzetan rast i razvoj, §to nuzno uvjetuje i potrebna pravna rjeSenja. Na kraju se utvrduju
gradanskopravni izvori, prije svega Pomorski zakonik (dalje u tekstu PZ), odnosno posljednja
izmjena i dopuna tog zakona iz 2019. godine, jer je dopunom tog propisa prvi put ureden
ugovor o vezu kao imenovani ugovor, a sve radi odredenja formalnopravnog okvira u kojem

¢e se kretati daljnje analize rada.

U tre¢em poglavlju razlazu se uredenja upravnopravnih propisa koji ¢ine upravnopravni okvir
uredenja poloZaja marina i usluga koje pruzaju marine, prije daljnje analize gradanskopravnih
uredenja odnosa u koje one stupaju. Ovdje se analizira novo zakonsko uredenje koje je stupilo
na snagu tijekom izrade ovog rada kroz Zakon o pruzanju usluga u turizmu (dalje ZPUT), koji
terminoloski 1 sadrzajno u najvecoj mjeri ureduje pitanja djelatnosti iz nauti¢kog turizma. Pri
tome se uzima u obzir Cinjenica da je i tim lukama, koje nisu formalno marine, takoder

dopusteno u odredenim uvjetima pruzanje usluge nautickog veza.

U cCetvrtom poglavlju izlazu se pitanja koja se odnose na gradanskopravni polozaj luka
nautickog turizma — marina. U ovom se poglavlju prikazuje ne samo formalno pravno uredenje
u vidu propisa ve¢ 1 temeljni ugovorni odnos u koji nuzno i bezuvjetno stupaju luke nautickog
turizma — ugovor o vezu. Ovaj, sada nominatni ugovor, prema svojoj pravnoj prirodi ima
dodirnih to¢aka s ve¢im brojem drugih nominatnih ugovora kao §to su ugovor o najmu, ugovor
0 nalogu, ugovor o ostavi i dr. Uz to, analiziraju se i druge vrste ugovornih odnosa koji se
pojavljuju bilo kao dio temeljne djelatnosti bilo kao dio drugih usluga koje pruzaju marine kao
luke nauti¢kog turizma. U tom se dijelu posebno analizira i specifi¢an nacin ugovaranja ovog
odnosa kroz formu prihvata op¢ih uvjeta ugovora marina, $to je jedna od znacajki uvjetovana
polozajem marina prema korisnicima veza. Pri tome se provodi i posebna poredbena analiza
ugovornih rjesenja i rjeSenja opéih uvjeta ugovora u odnosu na luke nauti¢kog turizma u
Republici Hrvatskoj nakon ZIDPZ2019, kao i analiza dopunskih akata marina kojima se nuzno

utjece na uredenje gradanskopravnog polozaja marina, kao $to je pravilnik o redu u luci (lucki



red). Ovim cetvrtim poglavljem daje se potrebna podloga za analize koje se provode kroz peto

poglavlje koje se odnosi na pitanje gradanskopravne odgovornosti luka nautickog turizma.

Peto poglavlje, zajedno s cetvrtim, predstavlja dio rada kojim se analiziraju sva relevantna
pitanja u odnosu na gradanskopravni aspekt u kojem je posebna pozornost dana pitanju
odgovornosti luka nauti¢kog turizma (marina), odnosno podredno i drugih sudionika Koji
stupaju u ugovorne i izvanugovorne odnose s njima. Primjena ugovora o vezu u skladu sa
ZI1DPZ2019 odnosi se na pruzanje usluge veza za brodice i jahte. Posebno znacenje ove usluge
je stoga u Cinjenici $to se ona pruza U odnosu na pokretnine znatne vrijednosti. Pri tome je
vazno napomenuti da se usluge iz ugovora o vezu pruzaju i kroz dugoroc¢ne i kroz kratkoro¢ne
odnose, sve temeljem ugovora o stalnom ili o tranzithom vezu. U takvim objektivnim
okolnostima posebnu vaznost razmatranju gradanskopravne odgovornosti iz ugovora o vezu za
ovu djelatnost daje i ¢injenica da je RH medu vode¢im zemljama u EU-u prema broju nauti¢kih
vezova i vodeca zemlja u svijetu prema broju charter plovila. U ovom poglavlju razmatraju se
razli¢iti oblici ugovorne i izvanugovorne odgovornosti luka nautickog turizma te pitanja
osiguranja od odgovornosti. Pri tome se posebno razmatraju rjesenja s aspekta odgovornosti
koja proizlazi iz opéih uvjeta ugovora, $to predstavlja neizostavan specificni oblik ugovaranja
kod pruzanja usluge veza. Jednako tako, analiziraju se 1 posebnosti razli¢itih vrsta ugovornih
odnosa u koje stupaju luke nautickog turizma. Na kraju ovog poglavlja daje se analiza sudske
prakse u odnosu na pitanja odgovornosti luka nautickog turizma, $to daje uvid u razlic¢itost, ali
1 neuskladenost u pristupu pravnim tumacenjima i kona¢nim rjeSenjima u ovome vaznom

segmentu pomorskog prava.

U Sestom poglavlju provedena je analiza stranih rjeSenja u vidu propisa, ali i u vidu ugovornih
uredenja. 1z navedene je analize primjetno da se ovom dijelu pomorskog prava i u stranim
zemljama objektivno nije moglo pristupiti znatno naprednije, jer se sama djelatnost pruzanja
usluge veza za nauti¢ka plovila i u poredbenim pravnim uredenjima primjenjuje u relativno
kratkom periodu od svega nekoliko desetaka godina. U tom smislu svakako se moze primijetiti
kako nase pravno uredenje ovog dijela pomorskog prava ne zaostaje za stranim rjesenjima.
Stovise, u odredenim pitanjima kreirana su i nasa izvorna rjesenja, $to je i logiéno s obzirom

na utjecaj djelatnosti turizma, a time i nautickog turizma na hrvatsko gospodarstvo.

Konacno, u posljednjem se poglavlju iznosi zaklju¢ak u odnosu na postavljene hipoteze i nakon

uredenja ugovora o vezu kroz ZIDPZ2109, te se predlazu odredena rjeSenja u buducoj primjeni



tog ugovora kao temeljnog ugovora kojim se ureduje gradanskopravni status luka nautickog

turizma.



SUMMARY

In this dissertation, the author analyses the legal issues of civil liability for nautical
tourism ports. The reasons for analysing these issues lie in the significant changes that have
taken place in this area in recent decades. They are expressed through two interrelated aspects
that have ultimately impacted the civil liability status of nautical tourism ports. On the one
hand, an intensive increase in the number of contracted berths has been recorded, a trend that
began in the final decades of the 20" century. This trend continues to increase due to the
ongoing construction of new nautical tourism ports or the expansion of existing ports, thereby
also increasing the number of service providers and the number of berth contracts. This has
resulted in a range of unaligned and unstandardised contractual practices of this previously
unnamed contract, with a further lack of standardised court practice. On the other hand, for
these very reasons, the legislator has taken on the task of governing the berth contract as a
named contract for the first time, as seen in the amendments to the Maritime Code of 2019
(hereinafter: AMC2019).

For these nautical tourism ports, called marinas, the berth contract is an essential
contractual agreement concluded with berth users for the provision of berth services.
Accordingly, this contract is of fundamental significance for the regulation of the civil
liabilities of nautical tourism ports. Through positive administrative and legal provisions,
marinas are classified as the only type of nautical tourism port, and therefore in this dissertation,
the term “marina” will be used to denote any “nautical tourism port”. As stated, until the
adoption of the AMC2019, due to a former lack of any legal solutions for this contractual
relationship, the related institution of compulsory law was applied alongside the unaligned and
inconsistent contractual regulations. A particularity of the berth contract is in its form, for as a
rule, these contracts are concluded in the shape of general terms contracts by the marine, as the
provider of berth services.

The author considers the legal nature and properties of berth contracts and the general
terms of these contracts, both in the period prior to its regulation as a named contract through
the AMC2019, and upon its further application based on the new legal regulations. Finally, the
author provides recommendations and conclusions concerning the legal regulation of berth

contracts following its regulation as a named contract in the Maritime Code.

Key words: liability of nautical tourism ports, marina, berth contract, general terms contracts,
AMC2019.



EXPANDED (STRUCTURED) SUMMARY

The dissertation consists of six chapters and conclusions. Following the introductory
first chapter, the second chapter outlines the fundamental framework for the analysis of the
topic, such as the definitions, formal classification of nautical tourism ports, and the historical
development of this activity. With the data analysis, special consideration is given to the
commercial importance and influence of this specific branch of tourism, which is experiencing
tremendous growth and development, in turn requiring an adequate legal framework. Finally,
the civil liberties sources are outlined, above all the Maritime Code (hereinafter: MC), and the
most recent amendments to the Code from 2019 (hereinafter: AMC2019), as these amendments
gave the first regulation of the berth contract as a named contract, for the purpose of laying the

formal legal foundation for further analysis in this dissertation.

The third chapter provides an outline of the administrative and legal provisions that
form the framework regulating the position of marinas and the services they provide, with a
further analysis of the administrative and legal regulation of the relations they enter into. An
analysis is given of the new legal regulations that entered into effect during the preparation of
this dissertation through the Tourism Services Provision Act (hereinafter: TSPA), which
largely regulates the terminology and content of issues concerning nautical tourism activities.
In this analysis, consideration is also given to those ports that are not formally marinas, but

which are also permitted to provide nautical berth services under specific conditions.

The fourth chapter examines the issues concerning the civil liabilities position of
nautical tourism ports (marinas). This chapter provides an overview of the formal legal
regulation in terms of the legislation, and also of the fundamental contractual relations that
marinas enter into essentially and unconditionally as part of the berth contract. In its legal
nature, this now named contract overlaps on a number of points with other named contracts,
such as the lease contract, order contract, deposit contract, etc. An analysis is given of other
types of contractual relations that appear as part of the fundamental activities, as other services
provided by the marine as a nautical tourism port. In this section, an in-depth analysis is given
to the specific manner of contracting this relationship, through the form of accepting the general
terms contract of the marina, which is one of the characteristics ensuing from the position of
the marina towards its berth users. A comparative analysis is performed of the contractual

solutions and solutions in the general terms contracts in relation to nautical tourism ports in the



Republic of Croatia following adoption of the AMC2019, and an analysis of the supplementary
bylaws of marinas that influence their civil liabilities position, such as the Ordinance on
harbour order. This fourth chapter lays the foundation for further analysis performed in the fifth
chapter that pertains to the issues of the civil liabilities of nautical tourism ports.

The fifth chapter, together with the fourth, represents the analytical section of the
dissertation, with an in-depth examination of all the relevant issues concerning the civil
liabilities aspects, with special attention given to the liability of marinas, and other participants
with whom they enter into contractual and non-contractual relations. The application of the
berth contract, in accordance with the AMC2019, pertains to the provision of berth services for
boats and yachts. A special significance of this service is that it is performed with respect to
movable property of significant value. Accordingly, it is necessary to state that the services
from the berth contract can be provided both through long-term and short-term relations,
depending on whether it is an annual berth or transit berth. In such objective circumstances,
special importance in considering the civil liabilities from the berth contract for this activity is
placed on the fact that Croatia is among the leading EU Member States in terms of nautical
berths, and the leading country in the world in terms of the number of charter vessels. In this
chapter, consideration is given to the various forms of contractual and non-contractual
liabilities of nautical tourism, and the issues of liability insurance. Aspects of liabilities ensuing
from general terms contracts are considered in depth, as these represent an unavoidable and
specific form of contracting for the provision of berth services. Further, an analysis is given of
the distinctiveness of different types of contractual relations that nautical tourism ports
conclude. Finally, an analysis of the court practice is given pertaining to the issues of marina
liability, outlining the wide diversity and lack of alignment in the legal interpretations and final

solutions in this important segment of maritime law.

In the sixth chapter, an analysis is provided of foreign solutions in the form of
regulations and contractual organisation. From this analysis, it is evident that in foreign
countries, this area of maritime law objectively could not be approached in a more advanced
manner, as the activity of berth provision for nautical vessels in comparative legal structures
has only been applied in the relatively short time space of several decades. In that sense, it can
be observed that the Croatian legal organisation in this area of maritime law does not lag behind

foreign systems. Indeed, Croatia has developed original solutions for certain issues, which is



logical considering the impact of tourism activities, particularly nautical tourism, on the

Croatian economy.

Finally, the last chapter provides conclusions in relation to the set hypothesis following the
regulation of berth contracts through AMC2019, and provides recommendations for new
solutions in the future application of these contracts as the fundamental contract governing the

civil liability status of nautical tourism ports.
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1. UvOD

Luke nautickog turizma kao nositelji razvoja nautickog turizma na podru¢ju Republike
Hrvatske (dalje u tekstu: RH), ali i u inozemstvu, intenzivno su se razvijale u relativno kratkom
periodu kroz posljednjih nekoliko desetaka godina.! Specifi¢nost nasega geografskog polozaja,
osobito pogodnog za ovaj vid morskih luka i nauticke plovidbe, dodatno je uvjetovao njihov
intenzivni razvoj. Tijekom tog razvoja mnogi aspekti tih luka i djelatnosti koje se u njima
obavljaju tek su trebali poprimiti svoja stalna obiljezja. Zbog toga, razumije se, nije bilo za
oc¢ekivati istodobno i uredenje propisima pravnih odnosa koji se odnose na luke nautickog
turizma, a time ni uskladena ugovorna rjeSenja. Slijedom navedenoga, do donoSenja
ZIDPZ2019 ni teorijski ni prakticno nije bilo moguce uskladiti stajalista u pogledu
gradanskopravne odgovornosti luka nautickog turizma. Stoga Sadasnje formalnopravno
uredenje u RH tek odnedavno usmjerava materiju gradanskopravne odgovornosti luka
nautickog turizma na nacin podoban za zauzimanje odredenih pravnih shvacanja, ali i
primjerenih uredenja autonomnog prava. S jedne strane, pitanje gradanskopravne odgovornosti
opéenito je uredeno odredbama Zakona o obveznim odnosima (dalje u tekstu: ZOO)? koji je
lex generalis u odnosu na posebne odredbe kroz imenovani ugovor koje bi se mogle izravno
primijeniti na gradanskopravnu odgovornost luka nautickog turizma, osobito u dijelu njezine
osnovne djelatnosti — pruzanja usluge veza. Kako je po¢etkom 2019. godine donesen Zakon o
izmjenama i dopunama Pomorskog zakonika (dalje u tekstu: ZIDPZ2019)%, time je upravo
Pomorski zakonik (dalje u tekstu: PZ)*, koji je lex specialis, uredio gradanskopravnu materiju
temeljnih odnosa koji nastaju u okviru luka nautickog turizma, tj. odnosa koji proizlaze iz
ugovora o vezu. Ovdje se odmah napominje da ¢e se u radu ovisno o smislu i svrsi povremeno
koristiti dva naziva za ovaj isti ugovor, i to skra¢eni naziv — ,,ugovor o vezu*, ali i novi zakonski
naziv tog ugovora — ,,ugovor o nautickom vezu®. Napominje se da postojece upravnopravno

uredenje ove materije, o kojem Ce biti rije¢i kasnije, ima u cijelome navedenom periodu

! Vige o nauti¢kom turizmu vidi u Kovaci¢, M.; Lukovi¢, T., Prostorne znacajke planiranja i izgradnje luka
nautickog turizma, Geoadria, vol. 12, br. 2, 2007., str. 131-147; Lukovi¢, T.; Bili¢, M., Luke nautickog turizma u
Hrvatskoj i strategija lokalnoga razvoja, Nase more, vol. 54, br. 3-4, 2007., str. 114-122; Lukovi¢, T. et al.,
Nauticki turizam Hrvatske, Redak, Split, 2015; Jugovié, A.; Zubak, A.; Kovaci¢, M., Nauticki turizam u Republici
Hrvatskoj u funkciji razvoja destinacije, Pomorski zbornik, vol. 47-48, 2013, str. 61-72; Favro, S.; Kovaci¢, M.,
Nauticki turizam i luke nautickog turizma: prostorna obiljezja hrvatskog Jadrana i izbor lokacije luke nautickog
turizma, Ogranak Matice Hrvatske, Split, 2010.

2NN, br. 35/05, 41/08, 125/11, 78/15, 29/18, 126/21, 114/22, 156/22 i 155/23.

3NN, br. 17/19.

4NN, br. 181/04, 76/07, 146/08, 61/11, 56/13, 26/15 i 17/19.



razradena rjeSenja u odnosu na luke nautickog turizma, ali ona ne utje¢u na gradanskopravni
aspekt polozaja luka nautickog turizma. Medutim, iako postoji kompleksan sustav propisa koje
treba primjenjivati u vezi s lukama nautickog turizma, dispozitivna priroda uredenja odnosa iz
temeljne djelatnosti luka nautickog turizma (pruzanje usluge veza) nema jednako dugu tradiciju
kao druge djelatnosti koje se pruzaju u drugim lukama (prekrcaj tereta ili ukrcaj/iskrcaj
putnika), a moguce je da ¢e to i nadalje uvjetovati odredene dvojbe u primjeni. Bez temeljne
regulacije ugovora o vezu kao nominatnog ugovora, dosad je bila primjetna ne samo
neujednacena sudska praksa, ve¢ i objektivno otezana moguénost tumacenja ugovornih odnosa
zbog nepostojanja zakonskog uredenja ugovora o vezu. U tom pogledu, uredenja koja je za
luke u Sirem smislu imao PZ do novele iz 2019. godine nisu bila dostatna za primjenu na odnose
u koje stupaju luke nautickog turizma, a uredenja srodnih imenovanih ugovora iz ZOO-a nisu
mogla usmjeriti na jedinstvena pravna shvac¢anja u odnosu na ovaj ugovor. Time su i ugovorne
strane tih ugovora i sudovi u primjeni bili oslonjeni na razli¢ita tumacenja srodnih pravnih
ugovornih odnosa iz ZOO-a, npr. kroz ugovor o ostavi, ugovor o nalogu, ugovor o najmu,
ugovor o skladi$tenju itd., a §to prema prirodi stvari nije moglo osigurati makar nacelno

ujednacena stajalista.

Radi lakSeg razumijevanja nize navedene hipoteze ovog rada najprije se pojasnjava da
su luke nauti¢kog turizma sada marine, no ranije su 0sim marina prema upravnopravnoj
formalnoj podjeli to bila i sidrista, odlagalista plovnih objekata i suhe marine. Konkretno, nova
upravnopravna podjela luka nauti¢kog turizma u okviru ZPUT-a°> marine ureduje kao jedinu
vrstu luka nautickog turizma, dok preostale navedene vrste ureduje kao druge objekte za
pruzanje usluge veza i smjeStaja plovnih objekata. Takav pristup smatramo ujedno boljim
rjeSenjem te je u skladu s time, nakon jedanaest godina, krajem 2019. godine donesen novi
Pravilnik o kategorizaciji luke nauti¢kog turizma i razvrstavanju drugih objekata za pruzanje
usluge veza i smjestaja plovnih objekata (dalje u tekstu: Pravilnik o kategorizaciji 2019.)%" U
okviru ovog rada, a pri analizi odgovornosti luka nauti¢kog turizma, usmjerenje je isklju¢ivo

na gradanskopravni aspekt, dok se ne analizira i kaznenopravni aspekt odgovornosti. Neovisno

> NN, br. 130/2017, 25/2019, 98/2019 i 42/2020.

& NN, br. 120/19. Stupanjem na snagu ovog Pravilnika prestaje vaziti Pravilnik o razvrstavanju i kategorizaciji
luka nautickog turizma, NN, br. 72/08 (dalje u tekstu: Pravilnik o kategorizaciji 2008.). Prije njega je na snazi bio
Pravilnik o razvrstavanju i kategorizaciji luka nauti¢kog turizma (NN, br. 142/99, 47/00, 121/00, 45/01, 108/01 i
106/04), koji je prestao vaziti donoSenjem novog Pravilnika iz 2008. godine, a bio je donesen na temelju Zakona
o turistickoj djelatnosti (NN, br. 8/96, 19/96 1 76/98).

7 (1. 86. ZPUT-a, NN, br. 130/2017, 25/2019, 98/2019, 42/2020 i 70/2021.



o tome Sto se ne analizira kaznenopravni aspekt, analizirat ¢e se djelomi¢no upravnopravni
aspekt u opsegu koji je nuzan zbog utjecaja koji ima na gradanskopravni aspekt. Takoder, u
ovom se radu analizira pravni status luka nauti¢kog turizma kroz razlicite oblike ugovornih
odnosa u koje luke nautickog turizma stupaju. Razlike kod ugovornih odnosa iznose se prema
vecem broju kriterija poc¢evsi od razlika u pogledu vrste usluga, vrste subjekata, vrste veza te
mnogih drugih razlicitih znacajki. Takoder se analizira 1 odgovornost luka nautickog turizma
koja iz tih ugovora proizlazi, ali ujedno i njihova izvanugovorna odgovornost. Pri tome
ugovornu odgovornost odreduje pravni polozaj sada hominatnog ugovora o vezu, koji se u
pogledu forme i sadrzaja u pravilu dopunjuje kroz opce uvjete ugovora kao njegova sastavnog
dijela. Upravo u dijelu op¢ih uvjeta ugovora luka nauti¢kog turizma pojavljuje se posebna
potreba za njihovim ujednacavanjem, a sve kako bi se doprinijelo razja$njenju spornih pitanja
i pravnoj sigurnosti.® S druge strane, izvanugovornu odgovornost luka nauti¢kog turizma
odreduje viSe Cimbenika, koji se nuzno povezuju s polozajem luke nautickog turizma i
njezinom osnovnom djelatnosti — pruzanjem usluge veza. Slijedom navedenoga, ocjena
gradanskopravne odgovornosti luka nauti¢kog turizma zahtijeva slozenu primjenu vise
razliCitih propisa koji svaki za sebe samo u pojedinim segmentima ureduju ovo podrucje.
Ujedno, u sudskoj je praksi do ZIDPZ2019 dolazilo do razli¢itih tumacdenja pitanja
odgovornosti luka nautickog turizma od strane sudova i od strane samih luka nautickog
turizma, koja su ponekad i u potpunosti suprotna. Stoga nije bila upitna potreba standardizacije
op¢ih uvjeta ugovora luka nautickog turizma, koji bi trebali biti precizni, dovoljno razradeni 1
dobro strukturirani u pogledu pitanja prava i obveza stranaka, ugovorne odgovornosti i
iskljuenja ugovorne odgovornosti. Budu¢i da su marine ve¢ upucene na potrebu
standardizacije uvjeta ugovora o vezu u okvirima ZIDPZ2019, sada se otvara pitanje daljnje
standardizacije uvjeta osiguratelja iz osiguranja od odgovornosti u odnosu na djelatnost

marina.’

8 Radi navedenoga, u Jadranskom zavodu Hrvatske akademije znanosti i umjetnosti provodio se
znanstvenoistrazivacki projekt Razvoj suvremenog pravnog i osigurateljnog rezima za hrvatske marine —
unapredenje konkurentnosti, sigurnosti, sigurnosne zastite i zastite morskog okolisa (DELICROMAR), UIP 2013-
11-3061, voditelj dr. sc. A. V. Padovan, koji je financirala Hrvatska zaklada za znanost u razdoblju od 1. oZujka
2016. do 28. veljace 2019. godine. Projekt je bio usmjeren na istraZivanje i ispitivanje pravnog rezima koji se
odnosi na osnivanje, upravljanje i djelatnost luka nauti¢kog turizma u Hrvatskoj, s posebnim osvrtom na
odgovornost marina, osigurateljne aranzmane, standarde sigurnosti i sigurnosne zastite te zastitu morskog okolisa.
Autor ovog rada bio je vanjski suradnik na ovom projektu.

% Skorupan Wolff, V., Standardizacija opéih uvjeta poslovanja koncesionara marina kao korak naprijed, 22.
medunarodna znanstvena konferencija o ekonomskom i drustvenom razvoju — Pravni izazovi modernog svijeta,
izlaganje s Okruglog stola: ,,Aktualni pravni izazovi odrzivog razvoja jadranskih luka nautickog turizma®, Split,
2017. Prijedlog standardizacije op¢ih uvjeta i samog ugovora o vezu ovime je na jasan nacin ve¢ tada predstavljen



S obzirom na slozeni normativni sustav uredenja gradanskopravne odgovornosti luka
nautickog turizma u RH, bila je razvidna potreba u ovom radu razmotriti sva relevantna pitanja
usmjerena na temu gradanskopravne odgovornosti luka nautickog turizma, uz poredbeni i
analiticki prikaz na temelju prikupljenih podataka. Prije donosenja ZIDPZ2019 postojeci
pravni okvir gradanskopravnog uredenja polozaja luka nautickog turizma bio je nedostatan.
Ovakav stav 0sobito se zasnivao na potrebi primjene op¢ih pravila obveznog prava te analognoj
primjeni srodnih nominatnih ugovora, a bez dostatnog uredenja ovog pitanja kroz PZ, te nije
postojao sustavan i cjelovit formalnopravni okvir uredenja pitanja odgovornosti luke nautickog
turizma. Tako primjerice temeljni gradanskopravni odnos iz djelatnosti luka nautickog turizma,
ugovor o vezu, nije bio ureden kao nominatni ugovor. Navedeno je imalo za posljedicu razlicite
pristupe kod uredenja autonomnog prava, a time nuzno i razliita pravna shvacanja u
razumijevanju toga ugovornog odnosa. U navedenim okolnostima bilo je vrlo otezano postici

uskladenost pravnih shvaéanja 0 tom pitanju, $to je utjecalo na novi formalnopravni okvir kroz

ZIDPZ2019.

Hipoteza ovog rada je da osiguratelji trebaju izmijeniti i uskladiti uvjete osiguranja
odgovornosti iz djelatnosti za luke nauti¢kog turizma, s obzirom na ZIDPZ2019 kojim je
ugovor o vezu sada ureden kao nominatni ugovor. Pri tome se poslo od pretpostavke da je rije¢
o djelatnosti koja nuzno uzrokuje iznimno visok rizik gradanskopravne odgovornosti svake
pojedine luke nautickog turizma zbog dvije kumulativne okolnosti. Prvo, vrlo velikog broja
korisnika veza kao mogucéih ostecenika, te drugo, vrlo visoke vrijednosti samih stvari (plovila)
zbog kojih se sklapa ugovor o vezu, a $to u konaénici uzrokuje potrebu osiguranja odgovornosti
iz djelatnosti. Zbog navedenog smatramo ovu hipotezu relevantnom nakon ZIDPZ2019, kada

je postavljeno formalno uredenje ugovora o vezu.

Za pripremu 1 provedbu ovog istraZivanja analizirani su i oni zakonski i podzakonski
propisi koji se neizravno odnose na ovu materiju s obzirom na to da luke nautickog turizma
nuzno moraju obuhvatiti specifi¢nosti i drugih pravnih instituta. Na primjer, stupanje u odnose

I S pravnim osobama (trgovcima), ali i s fizickim osobama koje ne obavljaju registriranu

marinama, te je kasnije predlozeno i rjeSenje kroz modele tih ugovora i op¢ih uvjeta ugovora, opisano u radu
Skorupan Wolff V.; Padovan, A. V., Standardizirani modeli ugovora o vezu za hrvatske marine kao korak
naprijed, u: Barbi¢, J.; Padovan, A. V.; Skorupan Wolff, V. (ur.), Novi pravni rezim za marine: konferencija
odrzana 22. i 23. studenog 2018. u palaci Akademije u Zagrebu, Hrvatska akademija znanosti i umjetnosti,
Zagreb, 2019., na koji se poziva niZe u tekstu ovog rada (vidi infra 4.1.1.).



djelatnost (potrosacima), ¢ije obavljanje djelatnosti na podru¢ju pomorskog dobra u mnogim
znacajkama uvjetuje $iri osvrt i u pogledu primjene propisa i kod regulacije autonomnog prava.
Takoder, daje se prikaz i osvrt na razli¢ite pristupe U domacoj sudskoj praksi u pogledu pitanja
vezanih uz gradanskopravnu odgovornost luka nautickog turizma kako bi se utvrdilo trenutno
stanje u prakticnoj primjeni ovog instituta. Provedeno istrazivanje usmjereno je na definiranje
pravnog polozaja luke nautickog turizma u pogledu materijalne odgovornosti koristenjem
metoda analize i sinteze, kao i metode Klasifikacije te induktivne i deduktivne metode.° Pravni
sustavi stranih zemalja na koje se osvrt daje na kraju rada odabrani su jer je rije¢ o susjednim
zemljama s kontinentalnom pravnom tradicijom, ali i geografskim polozajem i Klimatskim

uvjetima koji mogu ukazati na poredbene modalitete rjesenja.

Za potrebe ovog rada uvodno su se primijenile povijesna i kronoloska metoda kako bi
se dao pregled razvoja luka nautickog turizma i uloga koju luke nautickog turizma imaju u RH,
kao i prikaz njihova upravnopravnog polozaja u RH. Primjenom ovih metoda utvrdile su se
pravne osnove na kojima se pristupilo uredenju pozitivnog zakonodavstva. Uz analizirane
pravne propise pribavili su se i opéi uvjeti ugovora i drugi akti luka nautickog turizma kako bi
se proucili osnovni instituti u kontekstu pozitivnog zakonodavstva i pravne doktrine. U pogledu
dokumentacije pribavljene od luka nautickog turizma primijenila se metoda analize kako
pravne prirode tih dokumenata tako i posebnih instituta koji se spominju i pravnih propisa koji
ih ureduju. Takoder, osim koriStenja dostupne znanstvene i stru¢ne literature o pravnom statusu
luka nautickog turizma, odrzani su i konzultacijski sastanci s odgovornim osobama luka
nautickog turizma kako bi se 1 neposredno upoznala prakti¢na strana problematike utvrdenja
gradanskopravne odgovornosti luka nautickog turizma s kojom se ove osobe svakodnevno
susrecu. S obzirom na nedostatak sveobuhvatnog pregleda postojeée situacije, induktivnom

metodom pokusalo se kroz pojedinacne konkretne slucajeve do¢i do uvida u opce stanje

0 Do sada je ova materija detaljnije prouc¢avana u okviru znanstvenoistrazivackog projekta Razvoj suvremenog
pravnog i osigurateljnog rezima za hrvatske marine — unapredenje konkurentnosti, sigurnosti, sigurnosne zastite i
zastite morskog okolisa (DELICROMAR) pod vodstvom doc. dr. sc. Adriane Vincence Padovan, $to je izmedu
ostalog znatno uvjetovalo i uredenje ugovora o vezu kao zakonom uredenog ugovora, preporukom uredenja op¢ih
uvjeta ugovora za marine, te drugim uc¢es¢em u razvoju pravne znanosti i daljnjoj potpori razvoju luka nautickog
turizma. Prije navedenog projekta nisu provedeni drugi znanstvenoistrazivacki projekti koji bi uz suradnju veceg
broja znanstvenika obuhvatili predmetnu materiju. Projekt DELICROMAR omogucio je prijedloge modela
standardiziranih uvjeta ugovora o vezu i ugovora o osiguranju odgovornosti marina kao i prijedloge izmjena i
dopuna PZ-a, uz ostala srodna pitanja ove materije. Tijekom samog projekta provedena je i klju¢na izmjena i
dopuna PZ-a upravo slijedom smjernica i zaklju¢aka ovog projekta u odnosu na uredenje ugovora o vezu, a nakon
dovrsenog projekta provedena je i znadajna izmjena Pravilnika o kategorizaciji 2019. u skladu s prijedlozima i
stavovima tog projekta.



uredenja gradanskopravne odgovornosti luka nautiCkog turizma. Upotrebom metode
generalizacije pokusala su se utvrditi rjeSenja koja bi mogla biti primjenjiva na pitanje
gradanskopravne odgovornosti luke nautickog turizma kada je rije¢ o izvanugovornoj
odgovornosti. Analizom sudske prakse i pravnih akata koje donose luke nauti¢ckog turizma,
kao i ugovornih odnosa u koje stupaju, pokusalo se uociti na koji se nacin u praksi rjeSavaju
situacije koje nisu izrijekom predvidene zakonom, a koje se ti¢u gradanskopravne odgovornosti

luka nauti¢kog turizma.

Prilikom donoSenja zaklju¢aka o ugovornim odnosima u koje luke nauti¢kog turizma
stupaju, pa shodno njima i o gradanskopravnoj odgovornosti koja za njih nastaje kao posljedica
tih odnosa, koristile su se metode indukcije i dedukcije kako bi se utvrdila pravna priroda
ugovornih odnosa, ali i tumacenje primjene ugovorenih odredbi, posebice odredbi op¢ih uvjeta
ugovora o vezu. U istrazivanje je bilo potrebno ukljugiti i analizu propisa u drugim pravnim
sustavima mediteranskih zemalja, pa se stoga u svrhu prikaza pravnog statusa luka nautickog
turizma i njihove gradanskopravne odgovornosti koristila poredbena metoda kojom se utvrduju
zajednicke znacajke i razli€itosti analiziranih pravnih sustava. Tako su se analizirala rjeSenja
usvojena u talijanskom pravu, kao pravu mediteranske zemlje s dugom pomorskom tradicijom,
te se osvrnulo i na rjesenja drugih susjednih pomorskih zemalja, Slovenije i Crne Gore.
Navedeno pitanje je znanstveno svrhovito s obzirom na to da se radi o tematici koja s jedne
strane donedavno nije bila s gradanskopravnog aspekta zakonski ili podzakonski dostatno
regulirana, a s druge strane objektivni pokazatelji ekonomskih odnosa, §to dalje nuzno uvjetuje
i povec¢ano znacenje mogucih pravnih posljedica, ukazuju na vaznost znanstvene analize ove
teme. Objektivni pokazatelji ekonomskih odnosa u nauti¢koj industriji ukazuju na vaznost
znanstvene analize ove teme kroz statisticke podatke u pogledu ukupnih prihoda u
gospodarstvu RH od ove industrije kao i njihova kontinuiranog porasta kroz godine, a to
upucuje i na nuznu ulogu luka nautickog turizma u ovom povecanju prihoda, sto ¢e se prikazati

kasnije u tekstu (vidi infra, 2.2.).

2. OPCENITO O LUKAMA NAUTICKOG TURIZMA

2.1. Definicija i razvrstaj



PZ, kao temeljni zakonski propis s podrucja pomorskog prava, ne poznaje pojam ,,luka

nauti¢kog turizma*“11?

, ali je znacajna novina u ovom podruc¢ju uvodenje nominatnog uredenja
,ugovora o nautitkom vezu“, gdje se nedvosmisleno upuéuje na luke nauti¢kog turizma.'®
Stoga se radi boljeg razumijevanja i definiranja upravnopravnog pojma luke nautickog turizma
treba Koristiti sljede¢im propisima koji navedene pojmove poznaju: Zakonom o pomorskom
dobru i morskim lukama (dalje u tekstu: ZPDML)**, ZPUT-om, Uredbom o razvrstavanju luka
otvorenih za javni promet i luka posebne namjene®® i Pravilnikom o kategorizaciji 2019.
Odredbama Pravilnika o kategorizaciji 2019. luke nauti¢kog turizma u RH razvrstavaju se u
vrstu —marina*®, dok su se ranije temeljem prethodno vazeéeg Pravilnika o kategorizaciji 2008.
druge vrste luka nauti¢kog turizma razvrstavale jo§ dodatno u odlagaliste plovnih objekatal’,
suhe marine® i nauti¢ko sidriste. Sada se ove druge vrste luka nauti¢kog turizma ureduju kao
drugi objekti za pruzanje usluga veza i smjestaja plovnih objekata, a kojima je sada vaze¢im
Pravilnikom o kategorizaciji 2019. dodano i nauti¢ko priveziste. Uz to, raniji naziv sidriste
sada je ureden kao nauticko sidriste. Marina je sada temeljem Pravilnika o kategorizaciji 2019.
jedina vrsta luke nautickog turizma uredena kao dio posebno izgradenog i uredenog morskog

ili vodenog prostora i obale za pruzanje usluga veza, smjestaja turista u plovnim objektima i

ostalih usluga za potrebe turista.!® U marini se pruzaju usluge pica, napitaka i prehrane u skladu

11 Prema nekim autorima, moglo bi se smatrati da su pojmovi nautika u restriktivnom znadenju i navigacija
umnogome podudarnog znacenja, s time da se navigacija definira kao znanost i vjestina u vodenju broda. Russo,
M., Zasto se izrazima plovidba i navigacija ne bismo smjeli koristiti kao istoznacnicama?, Na$e more, vol. 57, br.
3-4, 2010., str. 194.

12 (1. 2. st. 1. Pravilnika o razvrstavanju daje definiciju luke nauti¢kog turizma: ,,Luka nauti¢kog turizma u smislu
ovog Pravilnika je poslovno funkcionalna cjelina u kojoj pravna ili fizi¢ka osoba posluje i pruza turisticke usluge
u nautickom turizmu te druge usluge u funkeciji turisticke potrosnje (trgovacke, ugostiteljske i dr.).“ Stupanjem na
snagu novog ZPDML2023 kroz taj je Zakon takoder dana definicija luke nautickog turizma.

13 PZ u odredbi ¢l. 5. t. 45. daje definiciju luke. Pitanja u vezi s lukama koja nisu uredena PZ-om, uredena su
posebnim zakonom, i to ZPDML-om. Pravni status i nadin upravljanja lukama unutarnjih voda te druga pitanja
koja se odnose na luke unutarnjih voda propisuje Zakon o plovidbi i lukama unutarnjih voda (NN, br. 144/21), pri
¢emu je odredbom ¢l. 1. st. 5. tog Zakona propisana supsidijarna primjena odredbi PZ-a.

14 NN 83/2023. Stupanjem na snagu ovog Zakona iz 2023. godine prestao je vaziti raniji ZPDML, NN, br. 158/03,
100/04, 141/06, 38/09, 123/11, 56/16 i 98/19.

15NN, br. 110/04 i 82/07.

16 U skladu s ¢l. 7. Pravilnika o kategorizaciji 2019., marina je dio posebno izgradenog i uredenog morskog ili
vodenog prostora i obale za pruzanje usluga veza, smjestaja turista u plovnim objektima i ostalih usluga za potrebe
turista.

17U skladu s ¢l. 10. Pravilnika o kategorizaciji 2019., odlagaliste plovnih objekata je dio ogradenog i uredenog
kopna za pruzanje usluga odlaganja plovnih objekata na suhom te pruzanje usluga, transporta, spustanja u vodu i
dizanja iz vode plovnog objekta. U odlagalistu plovnih objekata ne mogu boraviti turisti i ne moze se obavljati
priprema plovnog objekta za plovidbu.

18 U skladu s ¢l. 11. Pravilnika o kategorizaciji 2019., suha marina je dio ogradenog i uredenog kopna za pruzanje
usluga smjestaja plovnih objekata na suhom te pruzanje usluga transporta, spustanja u vodu i dizanja iz vode
plovnog objekta. U suhoj marini mogu se pruzati usluge pica, napitaka i prehrane.

19 C1. 7. Pravilnika o kategorizaciji 2019.



s Pravilnikom o kategorizaciji 2019.2° Pravilnikom o kategorizaciji 2019. odredena je i daljnja
kategorizacija marina u kategorije dva, tri, Cetiri ili pet sidara, dok se drugi objekti za pruzanje
usluga veza i smjestaja plovnih objekata ne kategoriziraju.?! Prema utvrdenju Studije razvoja
nauti¢kog turizma iz 2006. godine koju je izradio Hrvatski hidrografski institut??, s aspekta
sigurnosti plovidbe marina pruza najviSu razinu sigurnosti boravka plovila na vezu, kako
tijekom ljeta kada su ucestala uplovljavanja i isplovljavanja, tako i tijekom zime, odnosno u
vrijeme kada najveci dio plovila nema stalnu posadu. Valja primijetiti da marine gradene na
podrucju koje nije prirodno zasticeno od djelovanja mora mogu imati dijelove u kojima je
sigurnost priveza upitna u odredenim okolnostima. Ovo se odnosi ponajprije na marine u
kojima je utjecaj valova umanjen izgradnjom lukobrana i gdje u slucaju potpune zauzetosti
marine te u slucaju vec¢eg nevremena plovila privezana u neposrednoj blizini ulaza mogu biti

izlozena znatnim kretanjima na valovima i odnosnim posljedicama.?>

O znacenju i pojmu same marine bilo je rije¢i u domacoj pravnoj literaturi®® s obzirom na
to da je marina osnovni i najpoznatiji oblik luke nauti¢kog turizma, a sada po novom ZPUT-u
i jedini oblik u odnosu na ostale oblike luka nautickog turizma koje nude samo uslugu veza bez
dodatnih popratnih usluga koje korisnici veza u tim marinama mogu Kkoristiti. Radi boljeg

razumijevanja nize se daje graficki prikaz (graficki prikaz 1) podjele luka nauti¢kog turizma

20| Sam termin 'marina' je talijanskog porijekla i oznaava malu luku za primitak rekreacijskih plovila. Spominje
se u sluzbenoj literaturi jo§ u 1928. godini i prema ameri¢kom 'Nacionalnom savezu proizvoda¢a motora i brodova'
definirana je kao mjesto gdje nauticari mogu na adekvatan nacin privezati svoja plovila, drzati ih, servisirati ih,
opskrbljivati ih gorivom i drugim potrepstinama za brod, imati topli tus, jesti na obali i biti u blizini trgovacke,
komunikacijske i prometne infrastrukture.” Klari¢, S.; Afri¢ Rakitovac, K.; Trost Lesi¢, K., Corporate Social
Responsibility Of Croatian Marinas, Ekonomska misao i praksa, vol. 24., br. 1, 2015., str. 84.

21 Kategorizacija marina sa sidrima uvedena je Pravilnikom o kategorizaciji 2008. godine, dok je do tada bio na
snazi Pravilnik o razvrstavanju i kategorizaciji luka nautickog turizma (NN, br. 142/99, 47/00, 121/00, 45/01,
108/01 i 106/04) prema kojem su se marine Klasificirale po kategorijama I do IlI.

2 Studija razvoja nautickog turizma iz 2006. godine, Hrvatski hidrografski institut, str. 84.
http://www.hhi.hr/uploads/materials/SRNTH.pdf. (21. kolovoza 2019.). Ova je studija bila izvor za izradu
Strategije razvoja nautickog turizma Republike Hrvatske za razdoblje 2009. — 2019., koju su 2008. godine izradili
Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture i Ministarstvo turizma,
https://mint.gov.hr/UserDocsImages//arhiva//081224-61_01.pdf (21. kolovoza 2019.).

3 Studija razvoja nautickog turizma iz 2006. godine, Hrvatski hidrografski institut, str. 84.
http://www.hhi.hr/uploads/materials/SRNTH.pdf. (21. kolovoza 2019.).

2 Odlika velike veéine luka nauti¢kog turizma u Hrvatskoj jest kvalitetna gradnja, izvrsna lokacija i sigurnost
veza. One su najceSce smjestene u primorskim gradovima i u najljepsim uvalama. Osim ADRIATIC CROATIA
INTERNATIONAL CLUB d. d. (skracena tvrtka i dalje u tekstu: ACI d.d.), postoje i brojne samostalne marine
dane u koncesiju hotelskim i privatnim poduze¢ima.“ Zelenika, R.; Viduci¢, V., Model razvitka nautickog turizma
u Republici Hrvatskoj do godine 2015., Ekonomski pregled, vol. 58, br. 9-10, 2007., str. 529.

%5 Primjerice Skorupan Wolff, V.; Padovan, A. V., Postoje li elementi ostave u ugovorima o vezu u lukama
nautickog turizma?, u: Cori¢, D.; Radionov, N.; Car, A. (ur.), Zbornik radova 2. medunarodne konferencije
transportnog prava i prava osiguranja, Intranslaw 2017., Pravni fakultet Sveug¢ili§ta u Zagrebu, Zagreb, str. 313—
351.


http://www.hhi.hr/uploads/materials/SRNTH.pdf.%20(21

na temelju ranijeg Pravilnika o kategorizaciji 2008. na vrste, i to na: marinu, suhu marinu,
sidri$te i odlagaliSte plovnih objekata, te daljnji prikaz na temelju Pravilnika o kategorizaciji
2019. (graficki prikaz 2) kojim je razvrstaj luka nautickog turizma ureden u skladu sa ZPUT-

om.

Graficki prikaz 1.
RANIJA PODJELA LUKA NAUTICKOG TURIZMA

Luka nautickog turizma

Marina Suha marina Sidriste Odlagaliste
plovnih objekata

dva sidra

tri sidra

pet sidara Cetiri sidra

Graficki prikaz 2.
VAZECA PODJELA PO PRAVILNIKU O KATEGORIZACIJI 2019.

Luka nautickog turizma Drugi objekti za pruzanje usluga veza i

smjestaja plovnih objekata

f AN

Marina Suha marina ~ SidriSte  PriveziS§te = Odlagaliste plovnih objekata

pet sidara
Cetiri sidra

dva sidra tri sidra

De lege lata uredenje u pogledu razvrstaja luka nautickog turizma u okviru Pravilnika o

kategorizaciji 2019. sada je razumljivo i u skladu s ve¢ spomenutim de lege lata uredenjem
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ZPUT-a, gdje se marine odjeljuju od preostalih ranijih luka nautickog turizma u jedinu vrstu
luka nautickog turizma, a preostale dosadasnje vrste luka nautickog turizma postaju drugi
objekti za pruzanje usluge veza i smjestaja plovnih objekata. Njima je ujedno dodano i nauticko
priveziste koje je ve¢ bilo normirano kao jedna od vrsta luka nauti¢kog turizma.?® Stupanjem
na snagu ZPDML2023 dane su definicije luke nautickog turizma te nautickog sidriSta i

servisnog privezista.?’

2.2. Povijesni razvoj i pravni izvori

Prva izgradena marina na prostoru tadasnje Socijalisticke Federativne Republike
Jugoslavije bila je Marina Punat (1964. godine).?® Tada je na snazi bio Zakon o iskoristavanju
luka i pristaniita®® iz 1961. godine. ,Jzgradnja marina pocela je na sjevernom dijelu Istre i
nastavila se prema jugu.“*® Do 1980. g. Hrvatska je, ukljucujuéi i sjevernojadranske luke,
imala neznatnu nauti¢ku ponudu koja nije bila dovoljna ni u kvalitativnom ni u kvantitativnom
pogledu, iako je to bilo vrijeme kada je turizam, iz godine u godinu, biljezio izuzetno uspjesne
poslovne rezultate.“*! Za daljnji razvoj nauti¢kog turizma znaéajnu je ulogu imalo osnivanje
danaSnjeg drustva ACI d.d., koje je dalo poseban doprinos razvoju infrastrukture luka
nautickog turizma s obzirom na to da je u svojim pocecima obuhvacalo ¢ak 16 marina na

podru¢ju hrvatske obale.33* Nakon Domovinskog rata, u proteklih 20-ak godina, privatni

% (1. 6. Pravilnika o razvrstavanju i kategorizaciji luka nauti¢kog turizma (NN, br. 72/08).

27 C1. 145. i ¢l. 147. ZPDML2023.

28 Hlac¢a, V.; Naki¢, J., Pravni status marina u Republici Hrvatskoj, Godisnjak Akademije pravnih znanosti
Hrvatske, vol. 1, br. 1, 2010., str. 176.

2 Sluzbeni list FNRI, br. 24/61, Sluzbeni list SFRJ, br. 10/65, 23/67 i 2/68, NN, br. 52/71 i 52/73.

% Dundovié, C.; Kovagié, M., Komparativna analiza organizacijskih modela sjevernojadranskih nautickih luka,
Pomorski zbornik, vol. 42, br. 1, 2004., str. 211.

31 1pid., str. 210.

32 U razvoju pomorskog prava na hrvatskoj obali od statutarne epohe dalje najzna¢ajnije mjesto zauzima
dubrovacko pravo i njegov statut, koji spada u najstarije statute na Mediteranu. U tom statutu cijela VII knjiga
posvecena je pomorskom pravu, ali se pomorskopravne norme provlace i kroz ostalih Sest knjiga statuta.* Hlaca,
V., Hrvatsko pomorsko pravo: izabrani radovi, Pravni fakultet Sveudilista u Rijeci, Rijeka, 2001, str. 9. Vise o
pomorskoj tradiciji u Dubrovacko-neretvanskoj zupaniji vidi u Stepanié, Z.; Violi¢-Koprivec, A.; Maslek, J.,
Kolokvijalno pomorsko nazivije na Dubrovackom podrucju, Nase more, vol. 56, br. 5-6, 2009., str. 225-236.

33 1. srpnja 1983. godine osnovan je Adriatic Club Yugoslavia Brijuni (dalje u tekstu: ACY), kao poduzece za
nauticki turizam (u osnivanju), koje je tada imalo skracenu tvrtku — ACY. Krajem 1991. godine, u vrijeme
osamostaljivanja RH, poduzeée prvi put mijenja ime u Adriatic Yacht Club Opatija. Skra¢eno ime tvrtke ostalo
je ACY, da bi kasnije, 24. lipnja 1994. godine, temeljem provedene pretvorbe bilo registrirano kao dioni¢ko
drustvo i drugi put promijenilo ime, sada u ACI d.d. Opatija. SluZbene mrezne stranice ACI-ja, http://www.aci-
marinas.com/povijest/ (21. kolovoza 2019.).
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sektor i investitori razvili su sustav komercijalnih privatnih marina koji uz ACI d.d. Hrvatska
danas ima. Treba napomenuti da je taj razvoj bio oteZzan brojnim problemima nesredene
drzavne administracije i loSim naslijedenim gledanjem na privatno poduzetnistvo, ali je ipak
napredovao.3* Tada nisu postojali strateski pravci razvoja nautickog turizma te je prvi drzavni
strateSski dokument, ,,Strategija razvoja nautickog turizma 2006. do 2016.%, donesen tek 2006.
godine, ali je i tu izostala operativna provedba.®® Svakako najvazniju daljnju promjenu u
pogledu gradanskopravnog uredenja statusa luka nauti¢kog turizma mozemo utvrditi u 2019.
godini, kada je izmijenjen i dopunjen PZ upravo u dijelu uredenja ugovora o nautickom vezu.
O razvoju luka nauti¢kog turizma kroz razvoj koncesije i pomorskog dobra bit ¢e vise rijeci
dalje u radu (vidi infra, 3.2. 1 3.3.).

Kao temeljne gradanskopravne izvore relevantne za temu ovog rada mozemo navesti
PZ, ZOO i Zakon o zastiti potrosaca® (dalje u tekstu: ZZP), te ¢e se dalje kroz posebne tocke
rada obradivati odredbe tih zakona relevantne za gradanskopravnu odgovornost luke nautickog
turizma (vidi infra 4.2.3.,4.2.5., 4.2.6.). Pri tome je PZ, osobito od novele 2019. godine kojom
je prvi put ureden ugovor o vezu, temeljni pomorskopravni izvor. Osim pravnih propisa u uzem
smislu, moze se prethodno upozoriti na neke relevantne strategije i strateske planove koji
utvrduju temeljne ciljeve koji se posljedi€no ostvaruju donoSenjem i implementacijom
zakonskih i podzakonskih propisa. Tako se moze navesti Strateski plan Ministarstva
pomorstva, prometa i infrastrukture za razdoblje 2016. — 2018. koji je usvojen 30. ozujka 2015.
godine.3" U sirem smislu, to je Strategija razvoja turizma RH do 2020. godine objavljena 2013.
godine (NN, br. 55/2013). Nadalje, i Strategija razvoja nautickog turizma RH za razdoblje
2009. — 2019. predstavlja polaziste svih aktivnosti dugoro¢nog upravljanja odrzivim razvojem
nauti¢kog turizma u svim elementima odrZivosti 1 na svim razinama donoSenja razvojnih
odluka u RH. Osim navedenog Strateskog plana i Strategije 2017. godine donesena je i

Strategija prostornog razvoja RH*® koja jednako tako definira da je more kao resurs iznimno

34 Lukovi¢, T., Nauticki turizam Hrvatske — megajahte, da ili ne, kada i kako?, Nase more, vol. 59, br. 5-6, 2012.,
str. 283.

% Ibid., str. 284.

3 NN, br. 19/22. (ranije je na snazi bio zakon objavljen u NN br. 41/14, 110/15 i 14/19). Vise o ovom Zakonu
kao izvoru prava bit ¢e rije¢i u poglavlju 4.2.6. ovog rada.

7 Objavljeno na sluzbenim mreznim stranicama Vlade RH;
https://vlada.gov.hr/UserDocsimages//ZPPI/Strategije%20-%200GP/promet//MPP1%202016-2018%20STRAT-
PL%?2031-3_15.pdf (21. kolovoza 2019.).

% NN, br. 106/17.
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vazno za RH kao pomorsku drzavu.®® U kontekstu spomenute potrebe reorganizacije luka i
nacina upravljanja potrebno je uzeti u obzir i Operativni program Konkurentnost i kohezija
2014. — 2020. koji je usvojila Europska komisija 12. prosinca 2014. godine, a sadrzi razradene
mjere i aktivnosti potrebne za ucinkovitu provedbu i koristenje ESI fondova®. Okvirna
direktiva o morskoj strategiji 2008/56/EZ usvojena je 11. prosinca 2007. godine te predstavlja
jedan od najvaznijih pravnih izvora Europske unije o zastiti i o¢uvanju morskog okoliSa drzava
¢lanica. RH je implementirala Direktivu u nacionalno zakonodavstvo 2011. godine

donosenjem Uredbe o uspostavi okvira za djelovanje RH u zastiti morskog okoliga.*142

Upravnopravni propisi osim ZPUT-a i ZPDML-a jesu pravilnici i uredbe kojima se
reguliraju uvjeti u postupanju luka nauti¢kog turizma.*® Daljnji zakon koji se moze primijeniti
na poslovanje luke nautickog turizma kao luke posebne namjene jest Zakon o nadzoru drzavne
granice*, a uz njega i Uredba o postupku utvrdivanja granice pomorskog dobra*® koja osim
kriterija i postupka utvrdivanja granice pomorskog dobra*® propisuje kriterije i postupak
utvrdivanja granice lu¢kog podrucja luka otvorenih za javni promet te luka posebne namjene.
Za potrebe odredivanja namjene pojedinog dijela luke otvorene za javni promet zupanijskog i
lokalnog znacaja donesen je poseban podzakonski akt, i to Pravilnik o kriterijima za
odredivanje namjene pojedinog dijela luke otvorene za javni promet Zupanijskog i1 lokalnog

znacaja, nacin placanja veza, uvjete koristenja, te odredivanja maksimalne visine naknade i

3 U duhu ovoga je i Manifest Europske federacije destinacija nauti¢kog turizma, koji promovira vaZnost
nautickog turizma te daje odredene ciljeve drzavama ¢lanicama. European Federation of nautical tourism
destinations, European Manifest for Sustainable Nautical Tourism, Paris, Francuska, https://www.station-
nautique.com/images/upload/doc/02-04%20Manifeste%20ang+%20intro%20HD.pdf. (21. kolovoza 2019.).

40 Europski strukturni i investicijski fondovi.

41NN, br. 136/11 , 80/2013 i 112/2014.

42 U radu Zajednicka europska lucka politika — proslost i recentne mjere u njezinom uspostavljanju autorice
Bulum, B., Zbornik radova Pravnog fakulteta u Splitu, vol. 46, br. 2, 2009., str. 337-358, prikazane su i
komentirane neke od najznacajnijih odluka Suda EZ-a i Europske komisije u svezi sa slobodom pruzanja usluga
i trzi$nim natjecanjem u europskim lukama, dan je prikaz dosad donesenih pravnih akata u kreiranju zajednicke
europske lucke politike te razmatranje i ocjenjivanje najavljenih mjera.

43 Primjerice, Uredba o uvjetima kojima moraju udovoljavati luke (NN, br. 110/04), kojom su propisani temeljni
uvjeti koje mora ispuniti bilo koja luka, neovisno o kategorizaciji, kako bi se omogucilo sigurno uplovljavanje,
privezivanje, sidrenje i boravak plovnih objekata, kao i zastita mora od oneci$¢enja s brodova; Uredba o procjeni
utjecaja zahvata na okoli§ (NN, br. 61/14 i 3/17) odreduje kriterije za procjenu utjecaja zahvata na okolis$, nacin
pojedinacnih ispitivanja i kriterije na temelju kojih se odlucuje o potrebi procjene utjecaja zahvata na okolis;
Uredba o uvjetima za dolazak i boravak stranih jahti i brodica namijenjenih sportu i razonodi u unutarnjim
morskim vodama i teritorijalnom moru RH (NN, br. 97/2013 i 50/17) kojom se propisuju uvjeti dolaska i boravka
stranih jahti i brodica namijenjenih razonodi, sportu ili rekreaciji u unutarnjim morskim vodama i teritorijalnom
moru RH.

4 NN, br. 83/13, 27/16, 114/22 i 151/22.

45 NN, br. 8/04 i 82/05.

46 Vise o odredivanju granice i evidencije pomorskog dobra vidi u Vojkovi¢, G., Pomorsko dobro i koncesije,
Hrvatski hidrografski institut, Split, 2003.
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raspodjele prihoda*’, koji za potrebe tumacenja moZe biti relevantan i za luke posebne namjene.
Pravilnik o uvjetima i nacinu odrzavanja reda u lukama i na ostalim dijelovima unutarnjih
morskih voda i teritorijalnog mora RH*® (dalje u tekstu: Pravilnik o uvjetima i nadinu
odrzavanja reda) izravno ne ureduje razvrstavanja luka, ve¢ predstavlja pravni akt kojim se
propisuju uvijeti i na¢in odrzavanja reda u lukama te postupci i mjere koji se moraju poduzeti
kako na strani broda tako i na strani luke prilikom dolaska i odlaska broda te za vrijeme samog
boravka broda u luci, ali je relevantan jer propisuje odgovarajuce obveze tijelu koje upravlja
lukom. Za daljnje povecéanje znacenja i kvalitete nautickog turizma i luka nautickog turizma, a
time 1 ostvarenih prihoda, aktivnosti treba usmjeriti na obogacivanje sadrzaja koji su posredno
i neposredno vezani uz luke nautickog turizma.*® Pojednostavnjenje administrativnih
procedura i uskladivanje zakonodavstva jedan je od ciljeva strategije razvoja hrvatskoga
nautickog turizma koji se treba posti¢i kroz model kontrole slozenih administrativnih procedura

1 primjerenosti zakonske regulative u nautickom turizmu.

Prema podacima Drzavnog zavoda za statistiku Koji je 28. travnja 2023. godine objavio
svoje Priop¢enje u kojem je dao podatke o kapacitetima i poslovanju luka nautickog turizma u
2022. godini vidljivo je da je broj plovila na stalnom vezu poveéan za 9,3 % u odnosu na
prethodnu, 2021. godinu, te je doslo i do porasta broja plovila u tranzitu u odnosu na prethodnu
godinu. Takoder je vidljiv i porast prihoda luka nautickog turizma za 14,4 % u odnosu na prihod
ostvaren u 2021. godini, $to je u skladu s trendom svih prethodnih godina.>® Naime, ukupno
ostvareni prihod luka nautickog turizma u 2017. godini iznosio je 855 milijuna kuna, §to znaci
da je u odnosu na 2016. ukupan prihod vecéi za 11,2 %. Kroz osam godina, od 2012. do 2020.,
ukupni prihod u RH porastao je za vise od 100 milijuna kuna; naime, od 2012. godine, kada je
iznosio vise od 650 milijuna kuna, kontinuirano je rastao svake godine, da bi 2020. godine
iznosio vise od 812 milijuna kuna (§to je jedina godina kada se biljezi pad ukupnih prihoda u

odnosu na prethodnu godinu, a §to je razumljivo s obzirom na pandemiju bolesti COVID-19 u

47NN, br. 94/07, 79/08, 114/12 i 47/13.

8 NN, br. 90/05, 10/08, 155/08, 127/10, 80/12,7/17 i 72/21.

“9 Institut za turizam objavljuje izvjes¢e TOMAS Nautika o svome periodickom istraZivanju svakih pet godina, te
je tako 2017. godine objavio svoje posljednje izvjesce. U izvjeséu TOMAS Nautika 2017. — Stavovi i potro$nja
nauti¢ara u Hrvatskoj mogu se vidjeti stavovi o zadovoljstvu nauticara ponudom i time je najbolje iskazano stanje
ponude nautiCkog turizma u  Hrvatskoj. SluZzbene mreZne stranice Instituta za turizam,
http://www.iztzg.hr/hr/institut/tomas-nautika/potvrda (21. kolovoza 2019.).

%0 Drzavni zavod za statistiku, Nauti¢ki turizam, Kapaciteti i poslovanje luka nautickog turizma u 2022., Zagreb,
2023., Priop¢enje 4.3.4. od 28. travnja 2023. godine.
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2020. godini).>! Stoga je iz analiziranih podataka vidljivo da u posljednjih desetak godina ne
samo da su se povecali kapaciteti luka nautickog turizma, i to kroz osnivanje novih luka
nautiCkog turizma kao i kroz povecanje kapaciteta postoje¢ih luka nautickog turizma, a
posebice marina, ve¢ su i postojeCe luke nauti¢kog turizma provele i jo§ uvijek provode
unutarnje restrukturiranje vezova zbog promjena u navikama nauticara kao 1 uslijed napretka
tehnologije 1 sve vecih potreba korisnika marine. Dakle, gledajuéi statisticke podatke koje
svake godine objavljuje Drzavni zavod za statistiku u pogledu kapaciteta i poslovanja luka
nauti¢kog turizma, moze se primijetiti kontinuirani rast kapaciteta i uspjeSnog poslovanja, pa
se stoga Hrvatsku moze svrstati medu vodece europske i svjetske nauticke destinacije s

ostvarenim rastom gotovo svake godine.

3. UPRAVNOPRAVNI POLOZAJ LUKE NAUTICKOG TURIZMA

Radi boljeg razumijevanja pravnog statusa luka nautickog turizma u, izmedu ostalog i
gradanskopravnim, odnosima s drugim pravnim subjektima, pa time i razumijevanja njihovih
prava i obveza, u ovom dijelu rada obradit ¢e se upravnopravni polozaj luka nautickog turizma.
Objasnit ¢e se polozaj luka nautickog turizma u odnosu na ostale luke koje postoje u RH, kao
i u odnosu ne neke bitne pravne institute koji utjecu na prava i obveze luka nautickog turizma.
Luke nautickog turizma jedna su od vrsta luka posebne namjene, pa je stoga potrebno
analizirati i njihov polozaj u odnosu na ostale luke posebne namjene, s posebnim osvrtom na
komunalne i sportske luke koje takoder obavljaju djelatnost davanja usluge nautickog veza, $to
je glavna gospodarska djelatnost luka nautickog turizma. Pomorsko dobro i koncesija svakako
Su pravni instituti koje treba spomenuti i pojasniti njithovu ulogu u odnosu na luke nautickog

turizma.

51 Drzavni zavod za statistiku, Nauti¢ki turizam, Kapaciteti i poslovanje luka nauti¢kog turizma u 2012., 2013.,
2014., 2015., 2016., 2017., 2018., 2019., 2020. i 2021. godini. Priopéenja 4.3.4. od 14. ozujka 2013., 17. ozujka
2014., 25. ozujka 2015., 25. ozujka 2016., 24. ozujka 2017., 27. ozujka 2018., 29. ozujka 2019. godine, 15. svibnja
2020., 09. travnja 2021. godine i 29. travnja 2022. godine.
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3.1. Vrste i namjene luka prema propisima Republike Hrvatske

U RH postoji vise vrsta luka, pa se nize daje graficki prikaz podjele luka prema namjeni,
odnosno djelatnostima koje se u njima obavljaju (graficki prikaz 3).>2 U skladu s odredbama
ZPDML-a, prema namjeni kojoj sluze luke se dijele na luke otvorene za javni promet™ i luke
posebne namjene®. Luke posebne namjene mogu biti vojne luke®, luke nauti¢kog turizma,
industrijske luke®, brodogradilisne®”, sportske, ribarske i druge luke sliéne namjene®®. Cl. 9.
Uredbe o uvjetima kojima moraju udovoljavati luke unutarnjih voda i 0 mjerilima za njihovo
razvrstavanje®® takoder je uredena luka nauti¢kog turizma, ali ta vrsta luke nije predmet ovoga
rada jer je rije¢ o lukama u unutarnjim vodama (rijeke, kanali, jezera), $to je uredeno Zakonom
o lukama unutarnjih voda.®® Luke unutarnjih voda®!, za razliku od morskih luka, regulirane su
odredbama Zakona o plovidbi i lukama unutarnjih voda® koji u okviru novoga drzavnog
ustroja RH izmedu ostalog ureduje pravni status i na¢in upravljanja lukama unutarnjih voda te
druga pitanja koja se odnose na luke unutarnjih voda. Na pitanja koja nisu uredena ovim

Zakonom na odgovarajuéi se na¢in primjenjuje PZ.%3

52 Ova podjela se dalje u radu pod to¢kom 3. detaljnije obrazlaZe, dok je prethodno pod to¢kom 2.1. ovog rada
grafi¢ki prikazana daljnja podjela luka nauti¢kog turizma.

5 Cl. 86. ZPDML-a.

5 (1. 136.1 141. ZPDML-a.

%5 Vidi Odluku o osnivanju luka posebne namjene — vojnih luka (NN, br. 89/04, 73/08 i 12/13).

% Uredbom o razvrstaju luka otvorenih za javni promet i luka posebne namjene industrijska luka kao luka posebne
namjene koja sluzi posebnim potrebama i gospodarskom koriStenju pravnih ili fizickih osoba posredno je
redefinirana u: ,,industrijsku luku koja sluzi posebnoj potrebi i gospodarskom koristenju pravnih ili fizickih osoba,
ali samo za terete namijenjene za potrebe proizvodnog procesa ovlastenika koncesije.“ Bolan¢a, D. et al.,
Pomorsko dobro, Inzenjerski biro, Zagreb, 2005, str. 113.

57 Vige o pravnom rezimu i postupanju prema svim brodovima na popravku u brodoremontnoj luci vidi Hlaga, V.,
Luka za posebne namjene u lukama otvorenim za medunarodni pomorski promet, Uporedno pomorsko pravo i
pomorska kupoprodaja, br. 100, 1983, str. 115-122.

8 Vidi ¢l. 3. ZPDML-a koji daje definiciju pojedinih termina kori$tenih u tom Zakonu, izmedu ostalog i definiciju
luka posebne namjene.

9 NN, br. 102/2000.

80NN, br. 142/2008, 65/2002 i 109/07.

81 Vise o pravnom statusu luka unutarnjih voda vidi u Bolan&a, D., Pravni status luka unutarnjih voda u Republici
Hrvatskoj, Zbornik Pravnog fakulteta Sveucilista u Rijeci, vol. 33, br. 1, 2012., str. 273-290.

62 C1. 1. st. 1.: ,,Ovim se Zakonom ureduje plovidba unutarnjim vodama Republike Hrvatske, sigurnost plovidbe
unutarnjim vodama, pravni status, nacin upravljanja vodnim putovima i lukama unutarnjih voda, materijalno-
pravni odnosi glede plovila, postupci upisa plovila, prijevoz i ugovaranje prijevoza, plovidbene nesrece, ustroj i
rad luckih kapetanija i nadzor te druga pitanja koja se odnose na plovidbu i luke unutarnjih voda.”

8 Stupanjem na snagu Zakona o plovidbi i lukama unutarnjih voda prestali su vaziti Zakon o plovidbi unutarnjim
vodama (NN, br. 19/98, 151/03, 138/06) i Zakon o lukama unutarnjih voda (NN, br. 142/08, 65/02 i 109/07; u
daljnjem tekstu — ZLUV ’98).
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Graficki prikaz 3.
PODJELA LUKA PREMA NAMJENI PREMA ZPDML2023
Luke
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Sportska luka
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luka za opskrbu plovnih objekata gorivom

3.2. Uredenje statusa luke nautickog turizma u okviru pomorskog dobra

Pravni polozaj 1 status luka nauti¢kog turizma potrebno je razmotriti i s aspekta pravnog
instituta pomorskog dobra®, a pomorsko dobro utjee i na upravnopravni polozaj luka
nauti¢kog turizma.®® Naime, luke nauti¢kog turizma kao luke posebne namjene obavljaju svoju
djelatnost na podrucju koje se fizi€ki nuZno nalazi na pomorskom dobru, odnosno koje u

stvarnosti jest pomorsko dobro. Stoga za obavljanje svoje djelatnosti na pomorskom dobru luke

8 Temeljna je pravna karakteristika pomorskog dobra kao op¢eg dobra da je ono res communes omnium, odnosno
stvar koja pripada svim ljudima. U tom je smislu pomorsko dobro: a) neotudivo, b) ne moze biti objekt dosjelosti,
¢) ne moze biti u prometu (res extra commercium). Kundih, B., Pomorsko dobro i granice pomorskog dobra,
Edicije Bozicevi¢, Zagreb, 2000., str. 7.

% Vige o koristenju pomorskog dobra vidi Kesi¢, B., Koristenje pomorskog dobra u gospodarskom razvoju
pomorstva na Jadranu, Zbornik radova Pomorsko dobro u fokusu znanosti i pragme, Rijeka, 2005., str. 123-135.
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nauti¢kog turizma trebaju pribaviti odredena odobrenja drzave,%®

odnosno trebaju dobiti
koncesiju o kojoj ¢e biti rijeci dalje u tekstu pod tockom 3.3. Institut pomorskog dobra javlja
se u zakonodavstvu jos u vrijeme Austro-Ugarske,® te je od Austrijskog gradanskog zakonika
iz 1911. godine pa do dana$njeg ZPDML-a donesen niz razli¢itih pravnih propisa koji su
gotovo identi¢no uredivali nacela na kojima se temeljio pravni rezim pomorskog dobra, a to su
nacelo zabrane stjecanja prava vlasniStva i nadelo jedinstva zemljista i zgrade.®® Ustav
Republike Hrvatske® odreduje da su, izmedu ostalog, ,,more, morska obala i otoci” dobra od
interesa za RH, te se omogucuje da se zakonom odredi nacin na koji ovlaStenici prava na njima
i vlasnici mogu iskori§tavati i upotrebljavati ova dobra od interesa za RH.” Za pojedine vrste
stvari koje su proglasene dobrima od interesa za RH zakonom se odreduju posebna pravila
iskoristavanja i uporabe, ¢ime se uspostavlja posebno pravno uredenje tih stvari.’* Zakon o
vlasnitvu i drugim stvarnim pravima’? (dalje u tekstu: ZV) propisuje da u dobra od interesa za
RH spadaju opca dobra i javna dobra. Opca dobra su stvari koje po svojim osobinama ne mogu
biti u vlasti niti jedne fizicke ili pravne osobe pojedina¢no, nego su na uporabi svih, kao §to su
atmosferski zrak, voda u rijekama, jezerima i moru te morska obala.” Stvari koje su po namjeni
vrlo sli¢éne opéim dobrima, ali za razliku od njih mogu biti objektom prava vlasnistva, jesu

javna dobra.”

Pocevsi od 1914. godine pa sve do danas, prijeporan je pravni status objekata izgradenih

na pomorskom dobru, a posebice je ostalo prijeporno pretvaranje prava koristenja koje su na

% Vise o zastiti pomorskog dobra vidi u Hla¢a, V.; Naki¢, J., Zastita pomorskog dobra u Republici Hrvatskoj,
Poredbeno pomorsko pravo, vol. 49, br. 164, 2010., str. 493-529.

67 Bolanca, D., Problem stvarnih prava na pomorskom dobru (bitne novine hrvatskog pomorskog zakonodavstva),
Poredbeno pomorsko pravo, vol. 54, br. 169, 2015, str. 355. Rije¢ je o sljede¢im propisima: Uredba sa zakonskom
snagom o pomorskom javnom dobru, Sluzbene novine Kraljevine Jugoslavije, br. 104 — XXXIII od 10. svibnja
1939. godine; Osnovni zakon o iskoristavanju luka i pristani$ta, Sluzbeni list FNRJ, br. 24/61, Sluzbeni list SFRJ,
br. 10/65, 23/67, 2/68 — pro¢isceni tekst, Narodne novine SRH, br. 52/71. i 52/73; Zakon o0 pomorskom i vodnom
dobru, lukama i pristaniStima, Narodne novine, br. 19/74, 24/74, 39/74, 39/75, 17/77 i 18/81; Pomorski zakonik
iz 1994. godine, Narodne novine RH, br. 17/94, 74/94 i 43/96; Zakon o morskim lukama, Narodne novine RH,
br. 108/95 i 6/96.

% |bid.

8 NN, br. 56/1990, 135/1997, 113/2000, 28/2001, 76/2010 i 5/2014.

0 1. 52.st. 1.ist. 2. Ustava RH.

1 Vidi Baci¢, A., Komentar Ustava Republike Hrvatske, Pravni fakultet Sveu¢ilista, Split, 2002., str. 149-150;
Gavella, N., Pravni rezim nekretnina i njegova uskladenost s ustavnim poretkom i zahtjevima trZisnog
gospodarstva, Aktualnosti hrvatskog zakonodavstva i pravne prakse, godi$njak 5, Zagreb, 1998., str. 54; Gavella,
N.; Josipovi¢, T.; Gliha, 1.; Belaj, V.; Stipkovié, Z., Stvarno pravo, Informator, Zagreb, 1998., str. 53-59.

72NN, br. 91/1996, 68/1998, 137/1999, 22/2000, 73/2000, 114/2001, 79/2006, 141/2006, 146/2008, 38/2009,
153/2009, 90/2010, 143/2012, 152/2014 i 94/2017.

(L 3.st. 2. ZV-a.

“Cl4.st. 1. ZV-a.
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pomorskom dobru imali korisnici luka shodno odredbama ZPDML-a.” U vrijeme veée gradnje
luka nautickog turizma tijekom osamdesetih godina 20. stolje¢a na snazi je bio Zakon o
pomorskom i vodnom dobru, lukama i pristanistima’® prema kojem je pomorsko dobro bilo u
rezimu dru$tvenog vlasni§tva u opéoj upotrebi’’, pa u zemljisnim knjigama ovaj status
pomorskog dobra nije bio vidljiv. Tri najSira prava na nekretninama u druStvenom vlasniStvu
bila su pravo upravljanja, koristenja i raspolaganja.’® Sva ova prava upisivala su se u zemljisne
knjige, a vecina ih je upisanih u zemljisnoj knjizi do¢ekala i pretvorbu. Odredbama Zakona o
uknjizbi nekretnina u drustvenom vlasnistvu’® bilo je propisano da se uknjizba drzavnog
vlasni§tva — opcenarodne imovine, a temeljem Uredbe o uknjizenju prava vlasniStva na
drzavnoj nepokretnoj imovini, smatra kao da je upisano drustveno vlasniStvo, a naznacavanje
organa upravljanja kao nazna¢avanje nositelja prava koristenja.®° U teoriji tog doba &esto se
podrazumijevalo da je pravo upravljanja samo moderan izraz za stari institut prava vlasnistva.
Sto se ti¢e prava koristenja, ono je bilo najsire stvarno imovinsko pravo koje je pripadalo radnoj
organizaciji, ali i svakoj drugoj drustveno-pravnoj osobi na stvarima u druStvenom vlasnistvu,
a koje je sadrzavalo ovlaStenje titulara da koristi stvar, ali da njome raspolaze, dakle, da stvari

prenosi na druge subjekte, da ih opterecuje, ali i da ih drugima ustupa na koristenje uz naknadu
(dakle, u zakup).®*

U razdoblju od donosenja PZ-a iz 1994. pa do 2022. godine, prema misljenju nekih
autora®?, nije teritorijalno u potpunosti odredeno pomorsko dobro®®. Ne postoji ni potpuni

katastar pomorskog dobra, kao pretpostavka za njegovu gospodarsku valorizaciju, a nema ni

5 Vise o vlasni¢kim ovlastenjima na pomorskom dobru vidi u Jug Dujakovi¢, M.; Bozi¢ Fredotovi¢, K., Granice
viasnickih ovlastenja glede nekretnina izgradenih na morskoj obali Republike Hrvatske, Nase more, vol. 56, br.
3-4, 2009., str. 138-144.

"6 NN, br. 19/74, 24/74, 39/74, 39/75, 17/77 i 18/81.

7 Stankovié, G.; Tuhtan Grgié, 1., Posljedice uracunavanja vrijednosti ulaganja u objekte na pomorskom dobru
u odredenju iznosa temeljnog kapitala drustva u postupku pretvorbe drustvenog poduzeéa u drustvo kapitala, u:
Barbié, J; Padovan, A. V.; Skorupan Wolff, V. (ur.), Pravni okvir za luke nautickog turizma. konferencija odrzana
22.1i23. studenog 2018. u palaci Akademije u Zagrebu, Hrvatska akademija znanosti i umjetnosti, Zagreb, 2018.,
str. 95.

8 Hlaga; Naki¢, op. cit. u bilj. 66, str. 501; Detaljnije o koriStenju i raspolaganju zgradama izgradenim na
pomorskom dobru vidi u Tuhtan, 1., Pravno razdvajanje zgrada i drugih gradevina od pomorskog dobra, Zbornik
Pravnog fakulteta Sveudilista u Rijeci, vol. 23, br. 1, 2002., str. 335-352.

9 Sluzbeni list SFRIJ, br. 12/65.

8 Hlaca; Naki¢, op. cit. u bilj. 66, str. 501-502.

8 Ibid., str. 502.

8 Vojkovié, G., Utvrdivanje granice pomorskog dobra de lege lata i de lege ferenda, Poredbeno pomorsko pravo,
vol. 61, br. 176, 2022., str. 527.

8 O promjenama PZ-a vidi vise u Cori¢, D., Sto novo donosi Pomorski zakonik?, Pomorski zbornik, vol. 42, br.
1, 2004, str. 15-31.
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jedinstvene metodologije za odredivanje naknade za koristenje pomorskog dobra.8* ZV otvara
mogucnost da se zgrada izgradena na opéem dobru na temelju koncesije izuzme iz posebnog
stvarnopravnog rezima. Pravna osnova za takvo izuzimanje jest koncesija. U tom slucaju
nacelo jedinstva zemljista i zgrade i1 dalje ¢e se primjenjivati, a koncesionar ¢e zgradu moci
gospodarski koristiti na temelju ugovora o koncesiji kao opée dobro.®®> Nejasni kriteriji
odredivanja granice pomorskog dobra, nepostojanje pravila o naknadnom stjecanju odnosno
gubitku statusa pomorskog dobra, problem steCenih prava i nejasna pravila o rjeSavanju
imovinskopravnih pitanja na pomorskom dobru samo su neki aspekti vezani uz problematiku
kopnenog dijela pomorskog dobra. Neutvrdene granice pomorskog dobra vezuju na sebe i drugi
problem, nemoguénost vodenja evidencije pomorskog dobra.®® Stoga su pravni polozaji
subjekata koji su stjecali prava na podruc¢jima koja su danas luke nauti¢kog turizma toliko
razli¢iti da se ¢ini nemogucim osmisliti univerzalno rjesenje koje bi uvazilo sve specifi¢nosti
steCenih prava, zaStitilo legitimna ocekivanja i ostvarilo temeljno pravno nacelo, tj. nacelo
pravednosti.®” Ostaje za vidjeti kakvim ée se u praksi pokazati novo uredenje ovog pitanja
nakon stupanja na snagu ZPDML-a u srpnju 2023. godine, ¢ijim odredbama se sada prvi put
regulira pitanje utvrdenja granice pomorskog dobra i granice lu¢kog podrucja luke posebne

namjene®®, kao i pitanje nacina upisa pomorskog dobra u zemljisne knjige®.

3.3. Uredenje statusa luke nauti¢kog turizma u okviru koncesije

Pomorsko dobro i1 njegovo koriStenje u vlasti je drzave koja upravlja pomorskim
dobrom. Pomorskim dobrom upravlja, odrzava ga i zasticuje RH neposredno i/ili putem
zupanija.®® Ovlastenje Zupanije i Zupanijskog ureda za pomorstvo naro¢ito se isti¢e u postupku

stjecanja koncesija, koji se provodi donosenjem odluke o koncesiji 1 zaklju¢ivanjem ugovora o

8 Bolanca, D., Pomorsko dobro u svjetlu novog Zakona o pomorskom dobru i morskim lukama, Pravo i porezi,
vol. 13, br. 2, 2004, str. 40.

8 Rak, L.; Rukavina, B.; Jel¢i¢, O., Uvodenje opéeg stvarnopravnog rezima na objektima lucke suprastrukture
izgradenim na temelju ugovora o koncesiji, Poredbeno pomorsko pravo, vol. 54, br. 169, 2015., str. 400.

8 Stankovi¢; Tuhtan Grgié, op. cit. u bilj. 77, str. 101.

8 1bid., str. 122.

8 (1. 20. - 28. ZPDML-a.

8 (1. 33. ZPDML-a.

% Cl. 56. PZ-a.
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koncesiji na pomorskom dobru.®* Koncesije®? su osobito znagajne za izvodenje onih projekata
od javnog interesa kod kojih drzava ili lokalne vlasti zele mobilizirati privatni kapital te znanja
i iskustva privatnih subjekata kako bi prevladali proracunska ograni¢enja. Posljednjih godina
potreba za takvim projektima sve je veca zbog gospodarskih problema s kojima se suo¢avaju
mnoge drzave ¢lanice EU-a. Prema podacima kojima raspolaze Europska komisija, koncesije
predstavljaju zna¢ajan udio u gospodarskoj aktivnosti EU-a.>® Trenutni zakonodavni okvir je
vrlo demotivirajuéi za ulaganja u postojece luke nautickog turizma od strane koncesionara luka
nautickog turizma. Umjesto da potice i motivira koncesionare na ulaganje i investicije za
vrijeme trajanja koncesije, trenutna legislativa ih potice da maksimalno iskoriste trenutno
stanje bez novih ulaganja.®* Razlog tomu je §to je veéina morskih luka u vlasnistvu drzave, tj.
javnog sektora, a u posljednje vrijeme zbog povecanja zna¢enja morskih luka u transportu robe
dolazi do sve vece potrebe za ulaganjima u infrastrukturu tih luka, ali i op¢enito do ulaganja u
rad svih tih luka. Ova ulaganja predstavljaju dodatni troSak za javni sektor, pa stoga taj javni
sektor zZeli u ove investicije ukljuciti 1 privatni sektor te to provodi kroz ugovore o koncesiji.
Naime, ugovorima o koncesiji osigurava se provodenje infrastrukturnih projekata od javnog
interesa, ali kroz privatni kapital, $to za posljedicu moze imati i privatizaciju luka i
liberalizaciju pruzanja luckih usluga. Uc¢inke ulaganja u pomorsko dobro kroz sklopljeni
ugovor o koncesiji na pomorskom dobru u RH obradile su Tuhtan Grgi¢ i Bulum, te su dale i
svoj osvrt na razloge zbog kojih je prema trenutnom stanju za koncesionare demotivirajuce
ulagati u infrastrukturu na pomorskom dobru, pri ¢emu se napominje da je ovaj rad napravljen
prije negoli je 2023. godine na snagu stupio ZPDML2023 kojim su drugacije definirana pravila
oko produzenja koncesije i naknade za izvrSena ulaganja. Konkretno, odredba ¢l. 62.
ZPDML2023 sada ureduje pitanje medusobnih odnosa po prestanku koncesije u dijelu odstete
za izvrSena ulaganja i to tako da postojec¢i koncesionar moze zatraziti davatelja koncesije da
obveze novog koncesionara na povrat neamortizirane gradevinske vrijednosti objekta u skladu

s nalazom ovlastenoga sudskog vjestaka.

%1 Hlaca, V., Hrvatsko pomorsko pravo: izabrani radovi, Pravni fakultet Sveucilista u Rijeci, Rijeka, 2001., str.
237.

92 Detaljnije o postupku davanja koncesije lukama nautic¢kog turizma vidi u Tuhtan Grgi¢, 1., Postupak dodjele
koncesije za luku nautickog turizma u hrvatskom pravu, u: Barbi¢, J; Padovan, A. V.; Skorupan Wolff, V. (ur.),
Novi pravni rezim za marine: konferencija odrzana 22. i 23. studenog 2018. u palaci Akademije u Zagrebu,
Hrvatska akademija znanosti i umjetnosti, Zagreb 2019., str. 51-90.

% Bulum, B.; Batur, T.; Or3ulié, 1., Financiranje morskih luka u svjetlu donosenja nove Direktive Europske unije
o dodjeljivanju ugovora o koncesiji, Poredbeno pomorsko pravo, vol. 51, br. 166, 2012., str. 157.

% Tuhtan Grgié, I., The Legal Regime of Nautical Tourism Ports in Croatia, u: Zunarelli, S.; Musi, M. (eds.),
Current issues in Maritime and Transport Law, Bonomo Editore, Bologna, 2016., str. 291.
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Tako Tuhtan Grgi¢ i Bulum pojasnjavaju u kojim ¢ée sluéajevima koncesionar koji je
svoja sredstva ulozio u pomorsko dobro preko mjere predvidene odlukom i ugovorom o
koncesiji 1 time mu povecao vrijednost ipak imati pravo na naknadu za izvrSena ulaganja. U
tom smislu one smatraju da je koncesionaru koji ne uspije s produljenjem ugovora, bilo
primjenom ¢l. 22. ZPDML-a (,,ranijeg” ZPDML-a Kkoji je bio na shazi do ZPDML2023) bilo
primjenom odredbi Zakona o koncesijama®® (dalje ZOK), a izvrsi neplanirana ulaganja u
pomorsko dobro, postojanje prava na naknadu za ulaganje vrlo upitno. U tom ¢e slucaju
postojanje eventualnog prava na naknadu ovisiti o prirodi ulaganja koja je u¢inio.*® S druge
strane, koncesionar koji je investirao u luku nautickog turizma radi udovoljavanja zakonskim
propisima (radi zadovoljavanja tehnickih, ekoloSkih, sigurnosnih ili nekih drugih standarda)
koji su doneseni nakon odluke o koncesiji i ugovora o koncesiji, imao bi osnovu za postavljanje
zahtjeva za povrat ste¢enoga bez osnove, odnosno za isplatu nadoknade vrijednosti ste¢enoga

bez osnove.?’

Pitanje koncesije nacelno je regulirano kroz ZOK, koji kao opéi akt ureduje postupke
davanja koncesija, ugovor o koncesiji, prestanak koncesije, pravnu zastitu U postupcima
davanja koncesije, politiku koncesija te druga pitanja u vezi s koncesijama (¢l. 1. st. 1.). Jedina
definicija koncesija prava EU-a nalazi se u direktivama 2004/17/EZ o uskladivanju postupaka
nabave subjekata koji djeluju u sektoru vodnog gospodarstva, energetskom i prometnom
sektoru te sektoru postanskih usluga % i 2004/18/EZ o uskladivanju postupaka za sklapanje
ugovora o javnim radovima, ugovora o javnoj nabavi robe te ugovora o javnim uslugama®
kojima je ureden sustav javne nabave u EU-U.1%’ Vezano za materiju koncesija luka nauti¢kog
turizma, mjerodavan je ZPDML, u skladu s kojim je koncesija na pomorskom dobru odredena
kao ,,vremenski ograni¢eno pravo gospodarskog koristenja pomorskog dobra, sa ili bez prava

na gradnju, a koje se stjee ugovorom o koncesiji“.!®? Koncesija (za gospodarsko koristenje

% NN, br. 69/17 i 107/20.

% Tuhtan Grgié, L.; Bulum, B., Problem valorizacije zakonitih ulaganja u lukama nautickog turizma u Republici
Hrvatskoj, Poredbeno pomorsko pravo, vol. 57, br. 172, 2018., str. 327.

% Ibid.

% Direktiva 2004/17/EZ Europskog Parlamenta i Vije¢a od 31. ozujka 2004. o uskladivanju postupaka nabave
subjekata koji djeluju u sektoru vodnog gospodarstva, energetskom i prometnom sektoru te sektoru postanskih
usluga, (Sluzbeni list Europske Unije 134/1).

% Direktiva Europskog Parlamenta i Vije¢a 2004/18/EZ od 31. ozujka 2004. o uskladivanju postupaka za
sklapanje ugovora o javnim radovima, ugovora o javnoj nabavi robe te ugovora o javnim uslugama (Sluzbeni list
Europske Unije 134, str.114.)

100 Bulum; Batur; Or3uli¢, op. cit. u bilj. 93, str. 158.

101 1. 48.st. 2. ZPDML-a.
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opceg ili javnog dobra) je ugovorom ureden pravni odnos ¢iji je predmet koristenje opéeg ili
drugog dobra za koje je zakonom odredeno da je dobro od interesa za RH.1%? Dakle, ZOK bi
se mogao tumaciti kao lex generalis opcéenito za pitanje koncesija, dok bi ZPDML bio lex
specialis za pomorsko dobro i prava uporabe i koriStenja pomorskog dobra u lukama koja se
stje¢u na temelju odluke i ugovora o koncesiji.!?® Buduéi da se na pomorskom dobru ne moze
stjecati ni pravo vlasnistva ni druga stvarna prava po bilo kojoj osnovi, potreba za institutom
koncesije bila je nuzna u odnosu na prava i stvarnopravna ovlastenja koja ovlastenici koncesije
imaju na dijelovima pomorskog dobra.!® U Hrvatskoj pravnoj znanosti i praksi prevladava
misljenje da zgrade i ostale gradevine sagradene na pomorskom dobru ne mogu biti pravno
odvojene od pomorskog dobra, te da stoga vlasni¢ka prava ne mogu biti na njima stecena ¢ak
ni za vrijeme trajanja koncesije.1® Izgradnjom luke koncesionar, osim prava na gospodarsko
koriStenje luke prema odluci i ugovoru o koncesiji, ne stjeCe nikakva prava ni na luci ni na
objektima koje je izgradio. Naime, odredbom ¢l. 5. ZPDML-a izrijekom je propisano da se
zgrade 1 druge gradevine izgradene na pomorskom dobru smatraju pripadno$¢u pomorskog
dobra, pa na njima nije moguce stjecanje prava vlasnistva i drugih stvarnih prava ni za vrijeme
trajanja koncesije. Kao otvoreno pitanje ostaje pravo na naknadu za ulaganja ucinjena na
pomorskom dobru od strane koncesionara u vidu izgradnje i odrzavanja luka nauti¢kog
turizma, a sve s obzirom na to da koncesionar ne stjeCe vlasniStvo nad tim ulaganjima. Pri
odgovoru nato pitanje ostaje nejasno, kako iz prakse tako i iz pravne doktrine, koji zakon treba
primjenjivati, tj. treba li ZPDML supsidijarno nadopunjavati odredbama ZOK-a ili obratno.
Prema Tuhtan Grgi¢ i Bulum naknada koncesionaru za izgradnju luke i investicije predvidena
je studijom gospodarske opravdanosti i1 sastoji se u pravu na pruZanje usluga u izgradenoj luci
nauti¢kog turizma. Medutim, u odnosu na izvanredne investicije koje bi se poduzimale tijekom
trajanja koncesije, odnosno one investicije koje nisu bile predvidene studijom gospodarske
opravdanosti, odlukom i1 ugovorom o koncesiji postoje¢i zakonodavni okvir ne daje (sigurnu)

osnovu za naknadu koncesionaru.%

102 C1. 1. st. 2. ZOK-a.

103 Vige o koncesijama na pomorskom dobru vidi Borkovi¢, 1., Koncesija i izvlastenje na pomorskom dobru i
zastita prava, u: Hlaca, V. (ur.), Pomorsko dobro, drustveni aspekti upotrebe i koristenja, Pravni fakultet
Sveudilista u Rijeci, Rijeka, 1996, str. 15-34.

104 Hlaga, op. cit. u bilj. 91, str. 259.

105 Tyhtan Grgié, op. cit. u bilj. 94, str. 278.

106 Tyhtan Grgié, op. cit. u bilj. 94, str. 332.
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Postupak dodjele koncesija detaljnije je ureden Uredbom o postupku davanja koncesije
na pomorskom dobru.!®” Tom se Uredbom propisuje postupak davanja koncesije na
pomorskom dobrul® y svrhu gospodarskog koristenja i posebne upotrebe, postupak davanja
koncesije u lukama otvorenim za javni promet, kriteriji za odredivanje visine koncesijske
naknade,'®® kao i kriteriji za ocjenu ponuda.l!® U ZPDML-u nema ni posebnih odredbi o
vrstama luckih djelatnosti koje se mogu obavljati u lukama posebne namjene. U pogledu
koncesija ZPDML odreduje samo tko daje koncesije i tko ih dobiva, s tim da odredenje tko je
davatelj koncesije ovisi o zna¢enju luke i duzini trajanja koncesije.!'! Prema Ljubetié, davanje
usluge veza kao osnovna djelatnost luka nautickog turizma ne bi Se moglo prenijeti na tre¢u
osobu putem potkoncesije, jer bi onda fakticno na jednom koncesijskom podrucju postojala
dva ili vise koncesionara.!*?> Medutim, obavljanje sporednih djelatnosti moglo bi se povjeriti
tre¢im osobama, pri ¢emu se luci nautickog turizma kao ovlaSteniku koncesije putem
potkoncesije ili u slucaju sporedne djelatnosti treba dati prethodna suglasnost davatelja
koncesije.!'® Ovdje se ne navodi da obavljanje djelatnosti mora biti povjereno pod istim
uvjetima pod kojima je dana koncesija, nego samo da koristenje pomorskog dobra ne smije biti
protivno uvjetima koncesije. Naknada za povjeravanje obavljanja sporednih djelatnosti nije
definirana ni posredno ni neposredno, iz ¢ega proizlazi da ju je davatelj koncesije slobodan
samostalno odredivati, svakako u duhu dobrog gospodarstvenika, odnosno s ciljem
ostvarivanja prihoda.'** Koncesije se upisuju u upisnike koncesija koji su javne knjige te se
vode u elektroni¢kom obliku.!'® Sadrzaj upisnika koncesija na pomorskom dobru, nacin
vodenja, uvida i brisanja iz upisnika te druga pitanja od znacenja za upis propisana su
Pravilnikom o upisniku koncesija na pomorskom dobru'*® koji je donesen na temelju ZPDML-

a.1'" Na pomorskom dobru za upis luckih koncesija u upisnik nadlezna je lu¢ka uprava, te se

107NN, br. 23/04, 101/04, 39/06, 63/08, 125/2010, 102/2011, 83/2012 i 10/2017.

1%8 Vige o koncesijama na pomorskom dobru vidi: Grubigié, L., Naknade za koncesije na pomorskom dobru,
Porezni vjesnik, br. 1, 2016.

109 vidi Naredbu o naginu uplaé¢ivanja naknada za koncesije na pomorskom dobru (NN, br. 68/04).

110 1. 1. Uredbe o postupku davanja koncesije na pomorskom dobru.

111 Na odredivanje roka za davanje koncesije za luke posebne namjene odgovarajuce se primjenjuju odredbe &l.
52. ZPDML-a.

12 1 jubeti¢, S., Obavljanje glavnih i sporednih djelatnosti koncesionara na pomorskom dobru te posebnosti u
lukama nautickog turizma, Pravo u gospodarstvu, vol. 56., br. 6., 2017., str. 1194.

13 C1.60.161. ZPDML-a.

U4 T jubeti¢, op. cit. u bilj. 112, str. 1181.

15 C1. 73. ZPDML-a.

116 NN, br. 176/04. Ovaj Pravilnik je na snazi do stupanja na snagu novog pravilnika u skladu s odredbom ¢l1. 231.
st. 5. ZPDML-a.

117 Vige o Pravilniku Bolanéa, D., Pomorsko dobro i koncesije, Zbornik radova sa savjetovanja Pomorsko dobro,
Zagreb, 2005., str. 146-148.
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navedene koncesije upisuju u Registar koncesija'® koji vodi Ministarstvo financija u skladu s
Pravilnikom o Registru koncesija''®. Kriteriji i postupak utvrdivanja granice lu¢kog podruéja
luka otvorenih za javni promet i luka posebne namjene propisani su Uredbom o postupku
utvrdivanja granice pomorskog dobra.!?® Sve koncesije ugovorene u RH upisuju se u

122

jedinstveni Registar koncesija*?! koji vodi Ministarstvo financija??, a sve poslove operativnog

vodenja Registra obavlja Fina.1?3124

Za svrhu ovoga rada potrebno je naznaliti da pitanje statusa koncesije kod luke
nautickog turizma, tj. marine moze imati utjecaj i na gradanskopravni status marina kao
pruzatelja usluge veza i to uredenjem ¢l. 674.1j. PZ-a kojim se ureduje posebna odgovornost
marine za slu¢aj da nema valjanu dozvolu za obavljanje djelatnosti, medu ostalim i u skladu s

propisima o pomorskom dobru i morskim lukama (vidi infra 4.2.5.).

3.4. Luke otvorene za javni promet i sportske luke u odnosu na luke nauti¢ckog turizma

Osim luka nautickog turizma, uslugu veza pruzaju i luke otvorene za javni promet, te
se pod ovom to¢kom rad osvrée i na izmjene u ZPUT-u koji je stupio na snagu 1. sije¢nja 2018.
godine, dok je kasnije isti ZPUT izmijenjen'?®, ali ovdje relevantne odredbe nisu mijenjane. Za
napomenuti je da su podruéje reguliranja ZPUT-a upravnopravni Kriteriji koje trebaju
ispunjavati gospodarski subjekti koji se bave turizmom, a ne namjena luka. Namjena luka i

118 Prema podacima iz Registra koncesija, na dan 15. oZujka 2017. godine u RH je bila izdana ukupno 1351
koncesija na pomorskom dobru, s time da su ovdje uracunate i one koncesije koje su istekle. Nadalje, ukupan broj
koncesija pomorskog dobra u svrhu izgradnje i gospodarskog koristenja je 19, dok je ukupan broj koncesija
pomorskog dobra u svrhu gospodarskog koristenja luke 61. Jo§ je manji broj koncesija pomorskog dobra u svrhu
izgradnje i gospodarskog koriStenja luke posebne namjene — 18, dok je broj koncesija za uporabu i koriStenje luke
posebne namjene 13, a broj koncesija za luku posebne namjene Zupanijskog znacaja samo 3. Mrezna stranica
http://servisi.fina.hr/regkonc/trazi.do (15. ozujka 2017.).

19 NN, br. 1/18. Ovaj je Pravilnik donesen na temelju ¢l. 79. Zakona o koncesijama, NN, br. 69/17. Stupanjem
na snagu ovog Pravilnika prestao je vaziti Pravilnik o registru koncesija iz 2013. godine (NN, br. 26/13).

120 NN, br. 8/04 i 82/05.

121 U skladu s ¢l. 3. st. 1. t. 6. Zakona o koncesijama, Registar koncesija je jedinstvena elektronitka evidencija
ugovora o koncesijama danim na podrucju Republike Hrvatske.

122 C]. 57. st. 1. ZOK-a.

128 Pravilnik o ustroju i vodenju registra koncesija (NN, br. 9/09) prestao je vaZiti stupanjem na snagu Pravilnika
o registru koncesija (NN, br. 26/13) koji je trenutno na snazi, a koji je donesen na temelju ¢lanka 57. st. 12. Zakona
0 koncesijama.

124 Vise o statusu i polozaju luka nauti¢kog turizma kao i pitanjima koja se pojavljuju s obzirom na uredenje iz
PZ-a i ZPDML-a vidi u Tuhtan Grgi¢, op. cit. u bilj. 94, str. 273-297.

125 NN, br. 25/19.
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http://servisi.fina.hr/regkonc/trazi.do%20(15

njihova djelatnost regulirana je ZPDML-om i podzakonskim aktima'?®. Luke otvorene za javni
promet takoder se bave komercijalnim pruzanjem usluge nautickog veza, $to nije uvjetovano
posljednjim uredenjem ZPUT-a koji regulira pitanje turistickih usluga u nautickom turizmu i
daje definiciju samoga nautickog turizma’?’ tako da je izmedu ostalog prosiren opseg U kojem
se moze odvijati nauti¢ki turizam, te je osim luka nauti¢kog turizma zakonom sada predvideno
da se moze odvijati jo$ i na ,,...nautickom dijelu luka otvorenih za javni promet...“. Takoder,
nauti¢ki turizam proSiren je i na krstarenje kao i na putnike, a ne samo na nauticare, kako je
bilo prevideno po zakonu koji je prethodno bio na snazi. Osim toga, izrijekom je definirana
usluga veza kao turisticka usluga u nauticCkom turizmu, $to prethodno vaze¢im zakonom nije
bilo definirano.'?® Ovo zakonsko rjesenje svakako je dobra podloga za rjesenje u ZIDPZ2019,

gdje se uredila uporaba veza kroz nominatni obveznopravni ugovorni odnos.

Vazno je naglasiti da se mnoge dopune ZPUT-a odnose upravo na turisticke usluge iz
opsega djelatnosti luka nautickog turizma. Takoder, sada se kroz ZPUT ureduju i pitanja
ishodenja minimalnih uvjeta za sve pruzatelje usluge veza, neovisno 0 tome je li rijec o lukama
nauti¢kog turizma ili lukama otvorenim za javni promet.'?° Posljednja novina iz sada vazeceg
ZPUT-a odnosi se na uspostavu predvidenog SrediSnjeg registra gdje ¢e se nadalje upisivati
marine i drugi objekti za pruzanje usluge veza.**® U analizi ZPUT-a treba napomenuti da je to
jedini zakon koji od ranije koristi pojam ,,nauti¢ar®, §to je u smislu ovog rada vazan pojam S
obzirom na to da je nacelno rije¢ o drugoj ugovornoj strani ugovora o vezu, te upucuje na
korisnika veza, osobito imajuci u vidu da je sada taj ugovorni odnos izrijekom ureden u PZ-u
kao ,,ugovor o nautickom vezu“. Gore analizirane novine iz ZPUT-a upucuju na to da ¢e se
djelatnost usluge veza za brodice i jahte svakako odnositi i na luke otvorene za javni promet,

$to podrazumijeva i gospodarsku djelatnost?3L,

ZPDML razvrstava luke na luke otvorene za javni promet i luke posebne namjene.!?

Nadalje, luke posebne namjene razvrstavaju se, medu ostalim, prema djelatnostima na luke

126 Njihov polozaj detaljnije je ureden Pravilnikom o kriterijima za odredivanje namjene pojedinog dijela luke
otvorene za javni promet Zupanijskog i lokalnog znacaja, nacin placanja veza, uvjete koriStenja, te odredivanja
maksimalne visine naknade i raspodjele prihoda (NN, br. 94/07).

127 C1. 84. ZPUT-a.

128 C1. 85.st. 1. t. 1. ZPUT-a.

129 C1. 87. i 88. ZPUT-a.

130 1. 120. u vezi s ¢l. 86. st. 2.1 7. ZPUT-a.

181 U skladu s €l. 85. ZPUT-a.

132 1. 82. ZPDML-a.
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nauti¢kog turizma®® te zasebno sportske luke**

, 1z ¢ega se moralo zakljuciti da sportske luke
nisu luke nauti¢kog turizma. Sportske luke!®® imaju sportsko-rekreacijsku nekomercijalnu
namjenu luke, pa one mogu sluziti za sve vrste rekreacijskih plovila (jedrilice, motorne jahte i
brodice, brodice za sportsko ribarenje itd.).13 Bitno je da se one koriste u osobne svrhe, a ne
komercijalno i da su njihovi vlasnici ¢lanovi kluba koji je koncesionar u luci.**’ Neki od autora,
neovisno o zakonskoj podjeli, dodatno u kategoriju luka posebne namjene ubrajaju i luke koje
obavljaju djelatnost jednaku kao i luke nauti¢kog turizma, kao $to su: ribarske,'®® klupske
(sportske), hotelske luke i lucice, brojne uvale i privezista koja nemaju izgradene temeljne
infrastrukturne objekte.’®® Neki pak drugi autori, osim zakonske podjele, luke nautic¢kog
turizma razlikuju i s obzirom na Korisnike: sportske (sportska drustva), komunalne luke (za

lokalno stanovni$tvo), komercijalne luke (turisti, strani i domacéi).'*°

U analizi luka otvorenih za javni promet u odnosu na luke nauti¢kog turizma nuzno je
upozoriti i na odredou ZPDML-a koja ureduje ,,nauti¢ki dio luke* i , komunalni dio luke* *
Vec¢ sam formalni pojam ,,nauticki® otvara nezaobilaznu dvojbu: zbog ¢ega ZPDML lukama
otvorenim za javni promet ureduje nauticki dio luke, a prethodno razdjeljuje takve luke od luka

nautickog turizma? Ovakvo rjeSenje ZPDML-a, u kojem se koristi pojam ,,nauticki dio luke*

133 C1. 136. ZPDML-a.

134 C1. 140. ZPDML-a.

135 Sportske luke nastale su najéesée od tradicionalnih ribarskih lugica, pa &esto dijele lucki prostor s postoje¢im
ribarskim i javnim lukama. U tim lu¢icama najc¢es$ée su vezana plovila hrvatskih gradana. Sportska luka ne moze
obavljati djelatnosti radi stjecanja dobiti, a moze se koristiti samo za ¢lanove udruge. U Hrvatskoj u praksi imamo
vrlo nelogiénu situaciju u kojoj je moguce za manje novca mjesecno osigurati vez za visemilijunski vrijednu jahtu
u sportskoj luci nego vez za manju brodicu u nekoj marini. Panzi¢, T., Sportske luke u zakonodavstvu Republike
Hrvatske, Zbornik radova Pravnog fakulteta u Splitu, vol. 47, br. 3, 2010., str. 647.

136 QOdluka Upravnog suda RH, Us-2767/2007-4 od 21. listopada 2010. godine, govori o sportskim lukama kao
lukama posebne namjene: ,,... utvrdeno je da tuzitelj predmetnu luku koristi za privezivanje 226 plovila strane
drzavne pripadnosti, a ne plovila upisanih u hrvatski upisnik, u vlasnistvu osoba koji nisu ¢lanovi udruge i to uz
nov¢anu naplatu, ¢ime je prekrs§io odredbe Uredbe o razvrstavanju luka otvorenih za javni promet i luka posebne
namjene. Bududi je tuzitelj ishodio koncesiju isklju¢ivo za sportsku luku, to je bio i duzan postupiti u skladu s
dobivenom koncesijom.“ Prema stajalistu Upravnog suda RH u citiranoj odluci proizlazi da se u slu¢aju ishodenja
koncesije za sportsku luku, koja predstavlja samo jednu od luka posebne hamjene, koncesija moze dodijeliti samo
udruzi registriranoj za obavljanje sportske djelatnosti koja od obavljanja te djelatnosti ne moze stjecati dobit.

137 Kundih, B., Hrvatsko pomorsko dobro u teoriji i praksi, Hrvatski hidrografski institut, Rijeka, 2005., str. 178.
138 Vise o ribarskim lukama vidi Vojkovi¢, G.; Grubisi¢, N.; Vojkovi¢, L., Ribarske luke u Republici Hrvatskoj —
javne ili privatne luke, Pomorski zbornik, vol. 47-48, br. 1, 2013, str. 205-213, koji kazu da su ribarske luke luke
posebne namjene i one ne pruZaju javni servis. Prema tome, one de iure nemaju obvezu primiti ribarske brodove
koji nisu u nekom pravnom odnosu s koncesionarom (npr. zadruga koja je koncesionar ribarske luke). To znaci
da svaki ribarski brod mora s ulovom do¢i na iskrcajno mjesto u ,,svoju luku, tj. luku gdje ima ugovorni odnos s
koncesionarom. Druga ribarska luka ga jednostavno ne mora primiti.

139 pundovi¢, C.; Kesié, B., Tehnologija i organizacija luka, Pomorski fakultet u Rijeci, Rijeka, 2002, str. 31.

140 Kovagi¢, M., Specificnosti razvoja luka posebne namjene u Primorsko — goranskoj Zupaniji, Pomorski zbornik,
vol. 40, br. 1, 2002., str. 182.

11 (1. 130.1 129. ZPDML-a.
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samo kod luka otvorenih za javni promet, postaje jasnijim tek sada kada je PZ-om naknadno
ureden ugovor o nauti¢kom vezu, gdje se pojam ,,nauti¢ki vez* rabi na nacin koji, naravno, kao
pruzatelja usluge tog veza obuhvaca kako luke nautickog turizma tako i luke otvorene za javni
promet. Kako je ve¢ sada razvidno da neke lucke uprave imaju manji broj raspolozivih
nautickih i komunalnih vezova u odnosu na broj zahtjeva, ocito je da ovo zakonsko rjeSenje
nije usmjereno na omogucéavanje veza lokalnom stanovniStvu za njihova plovila jer
ravnopravnu konkurenciju s lokalnim stanovniStvom po zakonu mogu imati sve domace i
strane fizi¢ke i pravne osobe.1*2 U ovom radu se zbog zakonskog pojma ,.komunalni dio luke*,
koji se odnosi na luke otvorene za javni promet, na nekim mjestima koristi kolokvijalni pojam
,komunalna luka®, jer je taj pojam osim toga i uobicajen u kolokvijalnoj komunikaciji. U
svakom slucaju, ovo pitanje nije relevantno samo s upravnopravnog aspekta, ve¢ logicno i s
gradanskopravnog aspekta jer se gradanskopravna odgovornost luke nautickog turizma odnosi
na njezinu temeljnu djelatnost, a to je ugovor o vezu, §to se nuzno u Sirem smislu dalje treba

odnositi i na istovrsni pravni odnos izvan luka nautickog turizma.

4. GRADANSKOPRAVNI POLOZAJ LUKA NAUTICKOG TURIZMA

Kroz ovo poglavlje rada obraden je gradanskopravni poloZaj luka nautickog turizma
prvenstveno kroz prizmu ugovornih odnosa u koje stupaju luke nauti¢kog turizma s obzirom
na usluge koje pruZaju svojim korisnicima, kao i na Cinjenicu jesu li njihovi korisnici pravne
ili fizicke osobe. Poseban naglasak stavljen je na ugovor o vezu kao na temeljni obveznopravni
odnos u koji luke nautickog turizma stupaju sa svojim korisnicima. U tom smislu se razmatra
sama pravna priroda takvih ugovora pa posljedi¢no i razli¢ite vrste ovih ugovora o vezu koji
se u praksi pojavljuju. Osim ugovora o vezu, u ovoj tocki se posebno obraduju i op¢i uvjeti
ugovora koje luke nautiCkog turizma primjenjuju, odnosno koji su u pravilu sastavni dio
ugovora o vezu, pa time imaju veliku vaznost u odnosima luka nauti¢kog turizma i njihovih
korisnika. Posebno ¢e se analizirati konkretni primjeri ugovora o vezu koje u praksi sklapaju

neke luke nautiCkog turizma u RH, kao 1 njihovi op¢i uvjeti ugovora.

142 Sluzbene mrezne stranice Lucke uprave Sibenik i Lucke uprave Krk, http://www.portauthority-sibenik.hr/ i
http://www.zluk.hr/ (21. kolovoza 2019.).
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4.1. Opéenito o obveznopravnom poloZaju luka nauti¢kog turizma

Ugovorni odnosi izmedu luka nautickog turizma 1 njihovih korisnika ureduju se
ugovorom o vezu, koji moze biti stalni ili privremeni (tranzitni), kako to ureduje ¢l. 673.k
ZIDPZ2019. Pretezni dio svih ugovora o0 vezu ¢ine ugovori o stalnom vezu. Uobicajeno je da
se ugovor o stalnom vezu sklapa na rok od jedne godine, jer je to period ,,jedne sezone®, §to ne
mora nuzno znaciti da postoji namjera korisnika da svake sezone mijenja lokaciju. Takvi
ugovori se u pravilu sklapaju uz klauzulu ,,automatske obnove®, §to podrazumijeva da je
ugovorni odnos produljen konkludentno time Sto nije u odredenom roku na ugovorni nacin
raskinut. Ugovori o vezu nuzno moraju biti usmjereni na stalni odnos ugovornih strana zato $to
po prirodi stvari vlasnici plovila nuzno moraju na odredenom vezu imati stalno mjesto drzanja
svog plovila. To je osobito objektivno nuzno i logi¢no vlasnicima plovila koji su iz samog
mjesta gdje se nalazi luka nauti¢kog turizma, ali i vlasnicima svih plovila koja nisu iznimno
malih dimenzija, tj. koja se ne mogu prevoziti na kopnene lokacije gdje bi ih vlasnici drzali u
svojim garazama ili dvoriStima. Stoga priroda ugovora o vezu sama po sebi uvjetuje da vlasnik
odlucuje na kojoj lokaciji ¢e koristiti stalno mjesto kao vez, bilo da je rije¢ o morskom vezu ili
kombinirano morskom i suhom vezu u odredenoj luci nautickog turizma. Kako je vec
navedeno, moguce je da je uobicajeni period od jedne godine za ovu vrstu ugovora uvjetovan
I ratunovodstvenim razlozima jer se usluga pruZzanja veza mora obraCunavati na odredeno
vrijeme. Pri tome, u stalnom odnosu gdje nema razlike u koli¢ini pruzene usluge (kao npr. kod

.....

obracunski period.

Zbog takvih su okolnosti luke nautickog turizma usmjerene na uredenje odnosa koje je
trajnijeg karaktera, koje se javno objavljuje i nudi i koje se nacelno ne izmjenjuje svake sezone.
Sva ta obiljezja upucuju na razumno (ne i formalno nuzno) rjeSenje u vidu op¢ih uvjeta ugovora
uz primjenu tzv. tipskog ugovora. Pri tome valja razlikovati Cetiri osnovna akta kod ugovorne
regulacije odnosa u koje stupa luka nautickog turizma s korisnicima vezova:

a) op¢i uvjeti ugovora (poslovanja)

b) tipski ugovor o vezu

c) cjenik

d) pravilnik o redu u luci (ponekad se naziva istozna¢nicom ,,lucki red*).
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ada) Kako se u ovom poglavlju posebno razlaze materija opéih uvjeta ugovora kod luka
nautickog turizma, taj se dokument u ovom pregledu posebno ne obrazlaze, ve¢ se daje pregled
preostalih triju nuznih dokumenata radi razumijevanja njihova meduodnosa (vidi infra, 4.3.).
ad b) Tipski ugovor o vezu je ugovor koji ugovorne strane potpisuju i na temelju kojeg se
prihvacaju uvjeti preostalih triju, a ponekad i viSe ugovornih akata. Tipski ugovori se ponekad
u formi dodatka ureduju i u odnosu na dodatne usluge koje nudi luka nautickog turizma (vidi
infra, 4.3.9.).

ad c) Cjenik je akt koji luke nautickog turizma neizostavno objavljuju u posebnoj formi, jer
je tako uobicajeno zbog naravi same djelatnosti. Naime, usluga davanja veza na uporabu sastoji
se od mnogih podvrsta (vidi infra, 4.1.1.2.). Takoder, luke nauti¢kog turizma uobicajeno zbog
potreba samih korisnika veza nude i pratece usluge, npr. uslugu dizalice, tj. godi$njeg podizanja
plovila na suhi vez kao i vra¢anja na morski vez, uslugu godi$njega zimskog konzerviranja
plovila, servisiranja motora, odrZzavanja akumulatora, prozra¢ivanja i dr. Valja napomenuti da
cjenik u obveznopravnom aspektu nije nuzan kao samostalan akt, ve¢ uredenje cijene usluge
moze biti sadrzano neposredno u samom ugovoru. Medutim, kako se u slu¢aju pruzanja usluge
veza nudi veci broj usluga koje korisnici veza mogu, ali i ne moraju koristiti, i to s jedinstvenim
cijenama prema svim korisnicima vezova, logi¢no je da se cijene tih usluga iskazuju u
posebnom aktu, tj. cjeniku. Buduéi da se u takvim ponudama redovito radi o velikom broju
usluga, radi preglednosti je primjereno izrazavati cijene takvih usluga u formi posebnog
cjenika. ZZP-om nije predvidena obveza objave ovog cjenika, kao $to to nije u¢injeno niti
jednim drugim propisom koji se odnosi na poslovanje luka nauti¢kog turizma.

ad d) Pravilnik o redu u luci, koji se ponekad naziva i ,,lucki red*, akt je kojim luke nautickog
turizma nuzno ureduju pravila postupanja i ponasanja korisnika vezova i tre¢ih osoba u luci
nautickog turizma. Pravilnik o redu u luci nautickog turizma primjenjuje se na cijelom
kopnenom i morskom prostoru luke, a sukladno ugovoru o koncesiji na pomorskom dobru u
svrhu izgradnje i koritenja te luke.'*® Pravilnikom o redu u luci propisuje se postupak javljanja,
nacini uplovljavanja, pristajanja, vezivanja, premjesStanja, sidrenja 1 isplovljavanja pomorskih
objekata i nadin kontrole nad obavljanjem tih radnji te red i uvjeti koristenja.}** Red u luci

nautickog turizma provodi koncesionar odnosno uprava luke nautickog turizma, kao tijelo koje

143 Petrinovié, R.; Mandié, N.; Milosevié¢ Pujo, B., Standardi sigurnosti plovidbe u lukama nautickog turizma
(marinama) s posebnim osvrtom na odrzavanje reda u luci, Poredbeno pomorsko pravo, vol. 57, br. 172, 2018.,
str. 180.
144 | bid.
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upravlja lukom, dok nadzor sigurnosti plovidbe obavljaju nadlezne lucke kapetanije. Pravilnik

o redu u luci potvrduje nadlezna lucka kapetanija te mora biti javno objavljen.**®

Pravilnik o redu u luci nema, u odnosu na ugovor, isti status kao op¢i uvjeti ugovora,
zato $to je rije¢ 0 aktu koji se donosi kao formalno obvezan akt koncesionara luke; iako ga
nuzno prihvaca druga ugovorna strana, on predstavlja supsidijarnu ugovornu regulaciju uz op¢e
uvjete ugovora. Ugovor o vezu poziva se na pravilnik o redu u luci kada govori o odredbama
koje je korisnik veza duzan postovati, §to nuzno znaci da je pravilnik o redu u luci sastavni dio
ugovora o vezu ili op¢ih uvjeta ugovora. Stoga pravilnik o redu u luci obvezuje korisnika veza
kao ugovornu stranu time $to je korisnik veza prihvatio primjenu tog pravilnika o redu u luci,
obi¢no kroz sam ugovor o vezu ili opée uvjete ugovora, gdje se izrijekom navodi da je korisnik
veza upoznat s pravilnikom o redu u luci i na njega pristaje. Pravilnik o redu u luci luka
nauti¢kog turizma moze, i bez pristanka druge ugovorne strane (korisnik veza), izmijeniti
tijekom ugovornog odnosa, a druga ugovorna strana bit ¢e njime obvezana. Pravna priroda
ovog akta u znatnoj je mjeri prisilnopravnog karaktera, jer kao $to je prethodno navedeno,
donosenje ovog akta nije pravo luke nautickog turizma, ve¢ obveza na temelju ¢l. 163.
ZPDML-a s obzirom na status tih luka kao ovlasStenika koncesije. U obavljanju svojih poslova
u lukama nauti¢kog turizma koncesionari imaju dvostruku ulogu — javnu i komercijalnu.
Poslovi koje je moguce promatrati kao javne ovlasti, a zakonske su obveze koncesionara, mogu
se promatrati kroz okvir: odrzavanja reda u lukama, sigurnosti plovidbe, zastite morskog

okolisa i sigurnosne zastite.4°

U pogledu reda u luci posebne namjene sve obveze padaju na ovlaStenika koncesije (a
ne na lu¢ku upravu, jer je nema u ovoj vrsti luke).**’ Pravilnici o redu u lukama sadrze &itav
niz odredbi o zabranjenim radnjama u lukama nautickog turizma kojima se §titi prvenstveno
sigurnost plovidbe i zastita morskog okolisa.'*® Zbog krienja odredbi pravilnika o redu marina
je ovlastena prestati pruzati svoje usluge, otkazati vez, kao i svaku eventualnu Stetu naplatiti

odgovornom korisniku — prekrsitelju pravilnika, osim sluzbenih kazni koje ¢e naplatiti

145 1bid.

146 petrinovi¢, R.; Mandi¢, N., Javne oviasti koncesionara luke nautickog turizma, u: Barbi¢, J. (ur.), Pravni okvir
za luke nautickog turizma: okrugli stol odrzan 8. veljace 2018. u palaci Akademije u Zagrebu, Hrvatska akademija
znanosti i umjetnosti, Zagreb, 2018., str. 128-129.

147 Bolanéa, D., Osnovne znacajke Zakona o pomorskom dobru i morskim lukama, Poredbeno pomorsko pravo,
vol. 43, br. 158, 2004., str. 37.

148 Petrinovi¢; Mandié, op. cit. u bilj. 146, str. 130.
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nadlezna lucka kapetanija.’*® Kad je pruzatelj usluge koncesionar luke, on ima izridite
zakonske obveze 1 ovlasti u vezi odrzavanja sigurnosti i reda u luci pa je u opisanim situacijama
duzan i ovlasten poduzeti hitne mjere radi otklanjanja opasnosti i izbjegavanja ili umanjenja
prijetece Stete u interesu sigurnosti.’®® Medutim, valja imati u vidu da bi u slu¢aju opisanih
hitnih mjera pruzatelja usluge veza radi sigurnosti, izbjegavanja, otklanjanja ili umanjenja Stete
mogla do¢i u obzir primjena odredbi ¢l. 673.nj ZIDPZ2019 te daljnjih odredbi ZOO-a o
prouzroCenju $tete u stanju nuzde i o otklanjanju Stete od drugoga, dakle odredbi o
izvanugovornoj odgovornosti za $tetu. To treba cijeniti OviSnO o Ccinjenicama svakog
konkretnog slucaja.*®! Slijedom navedenoga, razvidno je da vrste ugovornih odnosa koje
sklapaju luke nauti¢kog turizma nisu isklju¢ivo uvjetovane dispozitivnim pravilima PZ-a iz
uredenja ugovora o nautickom vezu, ve¢ u manjoj mjeri ovise i o prisilnim odredbama
pravilnika o redu u luci koji se donosi na temelju ZPDML-a, §to uvjetuje i polozaj pruzatelja
usluge koji nuZzno na pomorskom dobru treba biti u svojstvu koncesionara. Stoga, iako PZ daje
vrlo Siroku dispozitivnu ovlast pruzatelju usluge veza za uredenje odnosa, pri ¢emu PZ taj
odnos dijeli samo na privremeni (tranzitni) ili stalni, ' ipak se moze zakljugiti da su odredbama

PZ-a u znatnoj mjeri definirane osnovne odrednice.

U vezi s ugovornim odnosima u koje stupa luka nauti¢kog turizma potrebno je
spomenuti i Pravilnik o obavljanju inspekcijskog nadzora sigurnosti plovidbe®®3, kojim je
reguliran inspekcijski nadzor nad domac¢im 1 stranim plovilima nautickog turizma te nad
pomorskim dobrom ¢iji su dijelovi i luke nauti¢kog turizma (marine), a koji obavljaju
prvenstveno ovlasteni djelatnici lu¢kih kapetanija,*** jer odredene obveze koje luke nauti¢kog
turizma imaju na temelju tog Pravilnika mogu utjecati i na promjenu u ugovornom odnosu luka
nautickog turizma prema korisnicima veza. Primjerice, u obavljanju inspekcijskog nadzora
pomorskog dobra moZe se utvrditi da se u marinama ne provodi reZim reguliran nacionalnim
propisima koji ureduju red u lukama ili da je stanje marine takvo da predstavlja opasnost za

sigurnost plovila. U tom c¢e slucaju inspektor narediti tijelu koje upravlja marinom

149 Petrinovi¢ et al., op. cit. u bilj. 143, str. 195.

150 padovan, A. V.; Skorupan Wolff, V., Ugovor o vezu de lege ferenda, u: Barbi¢, J. (ur.), Pravni okvir za luke
nautickog turizma: okrugli stol odrzan 8. veljace 2018. u palaci Akademije u Zagrebu, Hrvatska akademija
znanosti i umjetnosti, Zagreb, 2018., str. 67.

151 1bid., str. 69.

192 C1. 673.k PZ-a.

153 NN, br. 39/11, 112/14, 33/15, 86/15, 29/16 i 32/20.

154 Petrinovié¢; Mandié; MiloSevié Pujo, Standardi sigurnosti plovidbe u lukama nautickog turizma (marinama) s
posebnim osvrtom na odrzavanje reda u luci, loc. cit.
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(koncesionaru) da radi otklanjanja utvrdenih nedostataka, u odredenom roku, poduzme
odgovarajuc¢e mjere ili obavi potrebne radove, Sto moze utjecati na kvalitetu ili opseg usluge
koju luka nauti¢kog turizma pruza korisniku veza, kako za vrijeme izvodenja tih radova tako 1
po njihovu zavrsetku. Ako te mjere i radovi ne budu izvrSeni u odredenom roku, inspektor
sigurnosti plovidbe moze: zabraniti pristajanje plovila, zabraniti uporabu operativne ili druge
obale ili njezina dijela te zabraniti promet u marini, $to svakako utjeCe i na korisnike veza s
kojima marina ima sklopljen ugovor o vezu. Inspektor moze odmah poduzeti navedene mjere
ako uoceni nedostatci neposredno ugrozavaju ljudske Zzivote, sigurnost plovidbe i zastitu

okolisa.1®®

4.1.1. Bitne pravne znacajke osnovnih i dopunskih djelatnosti luka nautickog turizma u pogledu
kojih one ulaze u obveznopravne odnose

ZPDML ne govori nista o vrstama luckih djelatnosti koje se mogu obavljati u lukama
posebne namjene. Ipak, iz definicije ovih luka mozemo zakljuciti da koncesija u lukama
posebne namjene obuhvacéa posebnu upotrebu i gospodarsko koristenje tih luka.'®® Stoga su
osnovne djelatnosti luka nauti¢kog turizma lucke djelatnosti, dok su sporedne djelatnosti sve
one koje se obavljaju na podruc¢ju luka nautickog turizma, a nisu lucke djelatnosti. Prema
Kundihu, lu¢kim djelatnostima u lukama posebne namjene trebamo i mozemo smatrati privez

i odvez brodova, jahti, ribarskih, sportskih i drugih brodica, te ukrcaj i iskrcaj putnika i tereta.*>’

Neovisno o gornjim tezama o luckim djelatnostima, smatramo da se djelatnosti luka
nauti¢kog turizma mogu dijeliti na osnovne i dopunske.’®® Ova podjela moze se izvrsiti s

obzirom na dva kriterija, od kojih je jedan statusnopravne ili javnopravne prirode, a proizlazi

155 |bid., str. 198.

156 Bolanéa, D. et al., op. cit. u bilj. 56, str. 145.

157 Kundih, op. cit. u bilj. 64, str. 115.

158 Jednako tako u pogledu djelatnosti luke nauti¢kog turizma iznosi i Corié, D., lzvanugovorna odgovornost luke
nautickog turizma u okviru hrvatskog zakonodavstva, u: Barbi¢, J.; Padovan, A. V.; Skorupan Wolff, V. (ur.),
Novi pravni rezim za marine: konferencija odrzana 22. i 23. studenog 2018. u palaci Akademije u Zagrebu,
Hrvatska akademija znanosti i umjetnosti, Zagreb, 2019. ,,Glavna djelatnost luke nautickog turizma je usluga veza
(tranzitni 1 stalni), a osim toga luke nautickog turizma, osobito marine, ¢esto pruzZaju i povezane usluge, poput
odrzavanja, servisiranja, pripremanja plovila za zimovanje odnosno za plovidbu, podizanja plovila na suhi vez,
odnosno spustanja u more, ¢iS€enja, pranja, nadziranja plovila na vezu i slicno. Sporedne djelatnosti, kao $to su,
na primjer, usluge Cartera, ugostiteljska djelatnost, smjestaj turista, trgovina, opskrba gorivom i sl., u marinama
Cesto obavljaju druge pravne i fizicke osobe, i to, prema vazecim propisima, putem potkoncesije ili podugovora s
koncesionarom marine®, str. 203.
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iz odredbi ZPDML-a i ZPUT-a te njihovih odgovarajuc¢ih podzakonskih akata, dok je drugi
kriterij obveznopravne naravi te proizlazi iz odredbi PZ-a. Bitna je zna¢ajka ove podjele, koja
se odnosi primarno na marine, razdioba djelatnosti prema kriteriju nuznih, tj. osnovnih i
dopunskih u odnosu na korisnike veza, 1 ostalih djelatnosti koje se pruzaju i korisnicima vezova
1 tre¢im osobama. Ova je podjela nuzna radi razumijevanja odgovornosti marine iz njezine
djelatnosti. Prema prvom, javnopravnom kriteriju podjele djelatnosti na osnovne ili glavne te
sporedne ili dopunske, u osnovne djelatnosti trebalo bi ubrojiti lu¢ke djelatnosti svojstvene
posebnoj namjeni luke nautickog turizma koja primarno sluzi za prihvat i smjestaj jahti i
brodica koje se koriste u nautickom turizmu, kao $to je pruzanje usluga uporabe morskog ili
kopnenog veza'®®. Sporedne djelatnosti bi po tom kriteriju obuhvacale ostale gospodarske
djelatnosti koje su u neposrednoj ekonomskoj, prometnoj ili tehnoloskoj vezi s glavnim
djelatnostima. Primjerice, to bi bile sljede¢e djelatnosti: pruzanje ugostiteljskih i drugih
turistickih usluga, charter, mjenjacnice, trgovina na malo, ¢uvanje, odrzavanje, popravak,
servisiranje, priprema, uredenje plovnih objekata i s1.2%° Upravo ¢e temeljem ovih sporednih

djelatnosti koje konkretna marina pruza ta marina biti 1 kategorizirana.

Prema drugom, stvarnopravnom Kriteriju podijele, relevantne su odredbe PZ-a o
ugovoru o nautickom vezu, S 0bzirom na obveznopravnu narav tih odredbi. Odredbama PZ-a
o nauti¢kom vezu utvrduju se objektivno bitni sastojci ugovora o vezu, dakle minimum obveza
ugovornih strana koji je potreban da bi se ugovor kvalificirao kao ugovor o nautickom vezu. U
tom smislu, minimum obveza pruZatelja usluge veza (ovo vrijedi za sve pruzatelje usluge veza,
ne samo za marine) jest ustupanje na uporabu i odrzavanje sigurnog veza'®®. S druge strane,
nadzor plovila na vezu te dodatne usluge i radovi, kao subjektivno bitni sastojci ugovora,
moraju se izriito ugovoriti, ne podrazumijevaju se, njihov sadrzaj i opseg ugovorne strane
trebaju same definirati u ugovoru. Kada su nadzor i dodatne usluge i radovi ugovoreni, oni
satinjavaju sastavni dio usluge pruzanja nautickog veza pojedine marine.'®? S obzirom na

prethodno navedenu podjelu prema prvom Kkriteriju, tj. kriteriju statusnopravne prirode,

159 Jednako tako i Padovan, A. V.; Skorupan Wolff, V. u radu Ugovor o vezu de lege ferenda, op. cit. u bilj. 150,
koje naznacuju da u osnovnu djelatnost luka nauti¢kog turizma spada pruzanje usluge veza za smjestaj jahte ili
brodice i osoba koje na njoj borave, a ujedno je naj¢es¢i pravni posao u nautickom turizmu.

160 U skladu s odredbom ¢l. 10. Uredbe o razvrstavanju luka otvorenih za javni promet i luka posebne namjene te
odredbama ¢l. 85. i 86. Pravilnika o kategorizaciji 2019.

161 1. 673.j st. 1. PZ-a.

162 Opseg i sadrzaj obveza iz ugovora o vezu, kako objektivno tako i subjektivno bitnih, detaljnije je opisan u
radovima Skorupan Wolff i Padovan (Ugovor o vezu de lege ferenda; Standardizirani modeli ugovora o vezu za
hrvatske marine kao korak naprijed).
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vidljivo je da sporedne djelatnosti marine poput trgovine na malo, ugostiteljskih usluga, usluga
popravka plovila, usluga parkinga osobnih automobila, agencijskih usluga, mjenjaénice i sl.
nisu relevantne za ugovor o nautickom vezu te se eventualno moze javiti gradanskopravna
odgovornost marine iz tih djelatnosti, ali temeljem drugih osnova, a ne temeljem ugovora o
vezu. Marine Cesto u praksi takve sporedne djelatnosti manjeg opsega daju na obavljanje
drugim gospodarskim subjektima, koji su onda umjesto marine nositelji gradanskopravne
odgovornosti za te djelatnosti koje samostalno obavljaju. Medutim, usluga dizalice, usluga
odrzavanja, uredivanja i pripreme plovnih objekata, usluga zimskog veza na suhom i sl. mogu
se ugovoriti s marinom kao dodatne usluge i radovi u okviru ugovora o vezu, ili se pak mogu
ugovoriti po posebnom nalogu, tj. posebnim ugovorom neovisno o ugovoru o vezu, ovisno 0
poslovnoj praksi svake pojedine marine, te je stoga to u obveznopravnom smislu pitanje
autonomnog prava. Iz tog razloga je, u svrhu analize odgovornosti marine iz ovog rada,
pozornost na osnovnoj djelatnosti marine, dok odgovornost iz ostalih djelatnosti marine nije

predmet razmatranja ovog rada.

Koncesionar moze obavljanje sporednih djelatnosti u luci nauti¢ckog turizma povjeriti
tre¢im osobama putem ugovora o povjeravanju obavljanja sporednih djelatnosti.*®® Stoga je,
primjerice, tre¢a osoba u luci nautickog turizma mogla do 2017. godine pruzati potrebne usluge
servisa plovila na temelju ugovora odnosno podugovora o povjeravanju sporednih djelatnosti.
ZK koji je stupio na snagu 2017. godine izrijekom otklanja moguénost sklapanja podugovora
za sporedne djelatnosti te odreduje ugovor o potkoncesiji kao jedini moguc¢i nain uredenja
navedenog odnosa.!%* Kona¢no, ne treba iskljuéiti moguénost ishodenja dozvole za rad i za tzv.
ostale usluge ako pojedina marina ocijeni gospodarski opravdanim obavljati ih. U tom je smislu
razumljivo da marina u pravilu ima interes za ugostiteljsku djelatnost. Takoder, marina koja
ima povezane smjestajne kapacitete ima interes nuditi 1 smjestaj, odnosno marina koja se nalazi

u blizini zra¢ne luke nudit ¢e svoju uslugu transfera.

4.1.1.1. , Korisnik veza“ kao ugovorna strana

S aspekta luke nautickog turizma vrlo je vazno definirati tko, kako i kojem opsegu

odgovara u sluc¢aju Stete koju jahta ili brodica po¢ine morskom okoliSu, stvarima ili osobama

163 1. 61. ZPDML-a.
164 T jubeti¢, op. cit. u bilj. 112, str. 1194.

34



u moru.'% Prema ZIDPZ2019 ¢l. 673.j i ¢l. 673.k st. 2. i 3. korisnik veza je osoba koja je s
pruzateljem usluge veza sklopila ugovor o vezu. Zakon ovdje, smatramo opravdano, ne ureduje
tko smije biti korisnik veza s aspekta odnosa prema stvari (plovilu), stoga jer je ugovor o vezu
obveznopravne prirode prema pruzatelju usluge, a to je u pravilu marina. PZ definira korisnika
jahte jednako kao i korisnika brodice, i to kao fizi¢ku ili pravnu osobu koja drzi jahtu, odnosno
brodicu u posjedu kao vlasnik ili temeljem ugovora o zakupu ili ugovora o leasingu, s tim $to
se pretpostavlja, dok se ne dokaze suprotno, da je korisnik jahte, odnosno brodice osoba koja
je u upisniku brodova upisana kao vlasnik.%® Pravilnik o brodicama, ¢amcima i jahtama®®’
definira korisnika brodice i jahte kao fizi¢ku ili pravnu osobu koja drzi jahtu, odnosno brodicu,
Camac u posjedu kao vlasnik ili temeljem ugovora o zakupu ili ugovora o leasingu, s tim $to se
pretpostavlja, dok se ne dokaze suprotno, da je korisnik jahte, odnosno brodice, camca osoba
koja je u upisniku brodova upisana kao vlasnik.*®® Na kraju, Pravilnik o uvjetima za obavljanje
djelatnosti iznajmljivanja plovila sa ili bez posade i pruzanje usluge smjesStaja gostiju na
plovilu®® (dalje u tekstu: Pravilnik o charter djelatnosti) definira charter kompaniju kao fizi¢ku
ili pravnu osobu koja je vlasnik ili korisnik plovila ili je od vlasnika ili korisnika temeljem
pisanog ugovora preuzela odgovornost za upravljanje plovilom i koja je preuzimanjem takve
odgovornosti preuzela ovlasti i odgovornosti propisane tim Pravilnikom o charter djelatnosti i
pozitivnim propisima RH koji se odnose na sigurnost plovidbe i zastitu mora od one¢is¢enja.t’
Uz to, koriste se izrazi najmoprimac, osoba koja upravlja plovilom, primatelj leasinga i dr.!"*
Pitanje identificiranja korisnika vezova slozeno je iz viSe razloga. Najprije stoga §to status
korisnika veza nema samo vlasnik plovila, ve¢ i svaka osoba koja moze pruzatelju usluge veza
dokazati da ima pravnu osnovu za posjed plovila (nacelno jahte ili brodice); u praksi ¢e to u

pravilu biti korisnik leasinga, ako je rije¢ o plovilu nad kojim vlasnistvo ima davatelj leasinga.

Postoje odredene specifi¢nosti u pogledu identiteta korisnika veza kod tranzitnih

vezova. ,,Naime, ako ugovor o tranzitnom vezu sklapa skipper odnosno zapovjednik jahte ili

165 Cori¢, D., Primjena odredbi Pomorskog zakonika o izvanugovornoj odgovornosti vlasnika broda i brodara na
jahte i brodice, Poredbeno pomorsko pravo, vol. 57, br. 172, 2018., str. 145.

166 C1.5.t. 17. PZ-a.

167 NN, br. 13/20. Prije njegova stupanja na snagu na snazi je bio Pravilnik o brodicama i jahtama NN, br. 27/05,
57/06, 80/07, 3/08, 18/09, 56/10, 97/12, 137/13, 18/16, 72/17, 17/19 i 8/20.

168 CI. 4. st. 1. t. 23. Pravilnika o brodicama, ¢&amcima i jahtama.

189 NN, br. 42/17. Prije njegova stupanju na snagu na snazi je bio Pravilnik o uvjetima koje moraju zadovoljavati
plovni objekti, te fiziCka ili pravna osoba koja obavlja djelatnost iznajmljivanja plovila NN, br. 41/05, 62/09,
56/2013 i 99/2013.

170 ¢1. 2. t. 5. Pravilnika o charter djelatnosti.

171 Cori¢, D., op. cit. u bilj. 165, str. 137.
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voditelj brodice u Carteru, postavlja se pitanje koga obvezuje takav ugovor o vezu na strani
korisnika veza. Ako je plovilo dano u najam bez posade, te je najmoprimac preuzeo obvezu
angazmana SKippera, ugovor o vezu obvezuje najmoprimca kao korisnika veza, buduéi da
skipper radi po njegovu nalogu, tj. u njegovo ime i za njegov raéun.“}’? U odredenim
slu¢ajevima pravne osobe imaju legitiman interes ugovoriti uporabu veza u ime jedne od
pravnih osoba iz svoje grupacije (npr. radi lakSeg knjiZenja, financiranja 1 sl.), a plovila koja
¢e koristiti te vezove bit ¢e u vlasnistvu ili uporabi drugih pravnih osoba iz te poslovne

grupacije. Nadalje, u ste¢ajnom ili ovrnom postupkul’®

je moguce da razlu¢ni ili hipotekarni
vjerovnik ima interes u svoje ime i na svoj troSak ugovoriti uslugu uporabe veza za plovilo na
kojem je u njegovu korist uknjizeno takvo stvarnopravno sredstvo osiguranja trazbine, Uz
izri¢itu ili preSutnu suglasnost vlasnika. Takav interes te osobe imaju, naravno, upravo zato da
bi ¢uvale tudu imovinu na kojoj one imaju osiguranje, jer ta imovina mora ostati u podobnom
stanju za konac¢no unovcenje u Korist osoba koje su ugovorile uporabu veza. Prema logici
takvog odnosa, ovaj odnos se ugovara u pravilu za suhi vez, jer je cilj tog odnosa fakti¢no
cuvanje plovila, upravo bez ikakvog koristenja tog plovila. ,,Korisnik veza duzan je brinuti o
odrzavanju jahte ili brodice i opreme paznjom dobrog domacina, a postupanje paznjom dobrog
gospodarstvenika zahtijeva se ako je korisnik veza obrtnik, trgovac pojedinac ili trgovacko

drustvo, primjerice, ¢arter kompanija.«!’

Zakljucno, korisnik veza je ugovorna strana koja s koncesionarom luke nautickog
turizma kao pruzateljem usluge veza sklapa ugovor o vezu. U praksi, korisnik veza je kod
ugovora o stalnom vezu za brodicu ili jahtu naj¢esce njezin vlasnik, primatelj leasinga, ili
zakupoprimac, te poslovoda plovila, ali i hipotekarni vjerovnik koji je u posjedu plovilal’”®, dok
¢e kod tranzitnog veza, osim navedenih osoba koje imaju trajniju vezu s odredenom brodicom

ili jahtom, to Gesto biti i najmoprimac brodice ili jahte u charteru.!’

172 padovan; Skorupan Wolff, op. cit. u bilj. 150, str. 57.

173 Vige o prodaji napustenih plovila kroz ovr$ni postupak vidi u: Majstorovi¢, D., Ovrsno pravo — prodaja
(napustenih) plovila, XXIV Savjetovanje — Aktualnosti hrvatskog zakonodavstva i pravne prakse, godi$njak 16,
Hrvatsko drustvo za gradanskopravne znanosti i praksu, Zagreb, 20009.

174 padovan; Skorupan Wolff, op. cit. u bilj. 150, str. 73.

175 Jednako tako i Skorupan Wolff V.; Padovan, A. V., Standardizirani modeli ugovora o vezu za hrvatske marine
kao korak naprijed, u: Barbi¢, J.; Padovan, A. V.; Skorupan Wolff, V. (ur.), Novi pravni reZim za marine:
konferencija odrzana 22. i 23. studenog 2018. u palaci Akademije u Zagrebu, Hrvatska akademija znanosti i
umjetnosti, Zagreb, 2019., str. 139.

176 Skorupan Wolff, V.; Padovan, A. V., Obveze korisnika veza iz ugovora o vezu prema aktualnoj poslovnoj
praksi u hrvatskim marinama, u: Amizi¢ Jelov¢ié, P. et al. (ur.), Suvremeni izazovi pomorske plovidbe, zbornik
radova 2. medunarodne znanstvene konferencije pomorskog prava, Split 27-28 September 2018 (ISCML Split
2018), Pravni fakultet Sveucilista u Splitu, Split, 2018., str. 341-342.
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4.1.1.2. Znacenje pojma ,,uporaba veza“

Kod razmatranja pitanja daje li se vez na uporabu, tj. u najam ili se ipak u odredenim
slucajevima vez daje u zakup potrebno je krenuti od uredenja ZPDML-a koji ne omogucuje
koncesionaru (ovdje marini) predaju dijela koncesije u daljnji zakup. Jedini odnos u kojem bi
se potencijalno moglo razmatrati o elementima zakupa kod ugovora o vezu je odnos ugovora
0 vezu s korisnikom veza charter drustvom za svrhu obavljanja usluge chartera. Za ocjenu
ovog odnosa potrebno je prije svega krenuti od (sada takoder nominatnog ugovora) uredenja
ugovora o najmu jahte i brodice (charter), u skladu s ¢l. 673.a do zakljuéno 673.i ZIDPZ2019.
Tim uredenjem se i formalno ureduje $to je priroda, ali i svrha i cilj tog ugovora. Svrha i cilj
ugovora o najmu jahte i brodice (charter) u skladu s ¢l. 673.a PZ-a nije zakup veza, ve¢ najam
plovila. Ovo osnovno odredenje zakona glede ovog ugovora ukazuje na to kako nema razloga
tumaciti ugovor o vezu u sluc¢aju chartera kao ugovor kojim se daje zakup veza, upravo stoga
Sto predaja veza nije cilj ni svrha ugovora o charteru. Nadalje, odredba ¢l1. 673.b PZ-a ureduje
da je najmodavac (charter drustvo) duzan predati jahtu ili brodicu, dakle ne vez, u ugovoreno
vrijeme i na ugovorenom mjestu. Priroda tog ugovora je stoga predaja plovila najmoprimcu,
neovisno o tome gdje je vez koji koristi najmodavac. Najmodavac moze u skladu sa zakonom
na razli¢ite naine osigurati najmoprimcu predaju plovila, pa je tako moguce da se to izvrsi i
sa skiperom na dogovorenom mjestu za tranzitne vezove, a nije ni nuzno da ta primopredaja
bude upravo na vezu koji mozda inace koristi najmodavac. Zbog svega navedenog, ne postoji
razlog da se uporaba veza (ne koriStenje) od strane charter drustva smatra zakupom veza, S
obzirom nato da je predmet samog chartera plovilo, a ne vez. Vez je u svrhu chartera pomoéno
sredstvo za obavljanje chartera, kao $to su to npr. i dizalice u marini, gdje je o¢ito da ne postoji
razlog zbog kojeg bi se smatralo kako korisnik dizalice ima i zakup dizalice. Pitanje koriStenja
veza isklju¢ivo kroz uporabu veza smatramo vaznim s aspekta ugovora o vezu, pri ¢emu i
razumijevanje pojma , korisnik veza“ ne upucéuje na pravni smisao koristenja veza u formalnom
obliku zakupa, nego na §iri smisao koristenja koji obuhvaca i pretpostavlja uporabu stvari.l’’
Pitanje uporabe i zakupa veza do sada nije bilo predmet sudske prakse. Sporni odnosi izmedu

marine i korisnika veza u sudskoj praksi bili su usmjereni na pitanja naknade Stete zbog

177 C1. 673.a. st. 1. PZ-a izrijekom navodi ,,na uporabu®.
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oStecenja plovila, a kako se analizira u kasnijim prikazima sudske prakse, za to nije odlu¢no

pitanje uporabe ili zakupa veza (vidi infra, 5.4.).

4.1.2. Pravni odnos luka nautickog turizma i trec¢ih osoba

Prilikom koristenja termina ,,tre¢e osobe* za svrhu ovog rada podrazumijeva se odnos
prema osobama koje nisu u ugovornom odnosu s lukom nautickog turizma (marinom), pri
¢emu se ne smatra da je jedini ugovorni odnos 0naj iz ugovora o vezu. Postoje razli¢iti ugovorni
odnosi koji se nuzno ostvaruju osim odnosa koji nastaje iz ugovora o vezu (vidi infra, 4.3.9.).
Upravo zbog toga marine imaju vrlo veliku izloZenost 1 prema tre¢im osobama, u pravilu
gostima same marine ili korisnika veza. Kako se djelatnost marine obavlja na javnim
povrSinama, pretezito na pomorskom dobru, razumno je ocekivati znatnu prisutnost i trecih
osoba u marinama. U tim odnosima marina nije uvijek oslobodena svake odgovornosti, veé
odgovara prema pravilima izvanugovorne odgovornosti. Na primjer, manipulacija plovilima
od strane marine u prijevozu plovila do suhog veza nerijetko je povezana s koriStenjem istih
povrsina koje koriste i trece osobe, bilo kao pjesaci bilo svojim motornim vozilima. Koristenje
dizalica ili opreme servisa u marini od strane ugovornih partnera marine dovodi marinu i trec¢e
osobe posredno u odnos, koji zahtijeva posebnu regulaciju prema tre¢im osobama. Naime, kako
se mnoge djelatnosti obavljaju na mjestima dostupnim tre¢im osobama, ocita je i izlozenost

marine prema tre¢im osobama u smislu izvanugovorne odgovornosti.

Poseban vid potencijalne izvanugovorne odgovornosti specifican za djelatnost marine
jest pitanje sudara plovila u podrucju koncesije marine. U tom podrucju slobodno se mogu
kretati i plovila koja nisu u ugovornom odnosu s marinom. Na primjer, plovila koja tek dolaze
na moguci tranzitni vez ili dolaze obaviti samo ukrcaj 1 iskrcaj posade ili stvari ili bilo koje
drugo privremeno zaustavljanje koje nece biti uredeno prema pravilima tranzitnog veza. Takva
su plovila u statusu tre¢e osobe prema marini i jednako su izloZzena moguéim Stetama u marini
kao 1 plovila korisnika veza koji su u ugovornom odnosu u marini. Moze se ¢ak naglasiti da je
rizik sudara i oSte¢enja kod pristajanja takvih plovila i veéi, upravo zbog nepoznavanja
konfiguracije i organizacije marine, gdje se nerijetko manevri obavljaju no¢u i u losim

vremenskim uvjetima.
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4.2. Opé¢i uvjeti ugovora kod luka nauti¢kog turizma i drugi akti

Kada su u pitanju luke nautickog turizma, razvidno je da je i njihov gospodarski razvoj
na odredeni naCin uvjetovao i1 razvoj pravnog uredenja ugovornih odnosa koje one uobicajeno
koriste. Cinjenica da na na$oj obali postoji znatno veéi broj luka nauti¢kog turizma nego u
susjednim zemljama, npr. Sloveniji ili Crnoj Gori, uvjetovana je svakako zemljopisnim
okolnostima, gdje u nasem dijelu postoji 1186 otoka i vrlo razvedena duga obala, te u skladu s
time i velike moguénosti za osiguranje znatnog broja nautickih vezova, §to je sve neusporedivo
s objektivnim moguénostima za razvoj nautickog turizma primjerice u navedenim susjednim
zemljama.l’® Kad u odredenoj gospodarskoj grani odredena djelatnost objektivno pokaze
potrebu za velikim brojem individualnih ugovornih odnosa prema drugoj ugovornoj strani
(korisnici vezova), a koji se kreiraju od strane relativno malog broja ,,prve* ugovorne strane
(luke nautickog turizma), tada postoje objektivne okolnosti da se takav odnos uredi u formi
op¢ih uvjeta ugovora. Takvo stanje nedvojbeno postoji kad su u pitanju ugovorni odnosi koji
se ticu luka nautickog turizma, te je stoga bilo i ocekivano da one svoj temeljni ugovorni odnos
— ugovor 0 vezu — urede primjenom op¢ih uvjeta ugovora. Upravo zbog navedenih okolnosti,
pitanja koja se ureduju opéim uvjetima ugovora u pravilu nije jednostavno na jedinstven nacin
urediti za sve vrste korisnika vezova ni za sve lokacijske uvjete.'”® Sloboda ugovaranja kao
temeljno nacelo suvremenoga obveznog prava prihvacena je i u nasem ZOO-u iako ta sloboda
pod teretom razli¢itih trzisnih i ekonomskih uvjeta ipak ima odredena ogranicenja.® Opéi
uvjeti ugovora su ugovorne odredbe (klauzule) kojima jedan suugovaratelj (sastavljac)
unaprijed formulira (sastavlja) obrazac za veci broj ugovora, odnosno suugovaratelja, te ih

njima predlaze kao sastavni dio ugovora.'8!

Plovilo za koje se sklapa ugovor o vezu moze formalno biti i tzv. megajahta i mala

brodica. ,,Neki autori upucuju kako nema velike razlike jer se Cuvanje pretezno svodi na ljudski

178 Vige o tome vidi: Dogan, K.; Mr3i¢, T., Ocuvanje prirodnih resursa nautickog turizma u Republici Hrvatskoj,
Pomorski zbornik, vol. 47-48, br. 1, 2013.

179 Lukovié, op. cit. u bilj. 34, str. 280.

180 Petri¢, S., O pretpostavkama obvezatnosti opéih uvjeta ugovora, Pravo i porezi, vol. 10, br. 10, 2001., str. 31.
181 Gorenc, V.; Belani¢, L.; Mom¢éinovié, H.; Perkusi¢, A.; Pesuti¢, A.; Slakoper, Z.; Vukeli¢, M.; Vukmir, B.,
Komentar Zakona o obveznim odnosima, Narodne novine, Zagreb, 2014., str. 458.
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rad, ipak smatramo da je ugovorna regulacija u ovom odnosu izuzetno vazna, jer se radi o
pitanjima gdje su vrijednosti pokretne imovine najveée*.'®? Uoceno je i znatno poveéanje
ponude luksuznih (motornih) jahta, $to pokazuje da pod hrvatsku zastavu dolaze sve veca i sve
luksuznija plovila. ,,Vrijednost tih plovila, posebno jahta, postaje sve ve¢om, pa doseze iznose
od viSe stotina tisuca, te i viSe milijuna eura, 1 po tome su se gotovo priblizila putnickim 1
trgovackim brodovima.“*® Mozemo u tom smjeru zaklju¢iti da su vrijednosti plovnih objekata
u odnosu na koje se ugovara vez u lukama nautickog turizma u prosjeku znatno vise od
vrijednosti motornih vozila ili bilo koje druge pokretne imovine, Sto svakako upucuje na

znacenje opc€ih uvjeta ugovora koji temeljno ureduju ovaj pravni odnos.

Kao vaznog Cinitelja poticanja ili ogranicenja razvoja luka nauti¢kog turizma isti¢emo
zakonsku infrastrukturu pomorske zemlje. U suvremenim zemljama struktura normativnih
uvjeta vrlo je sloZena jer mnostvo zakonskih rjeSenja, izravno ili posredno, utjeCe na razvoj
neke djelatnosti. Stoga Cesto i povoljna zakonska rjeSenja ne poti¢u razvoj jer je njihova

primjena u praksi spora ili neizvjesna.'®

,»Razvoj nautickog turizma zahtijeva kompleksno
zakonsko reguliranje iz razloga $to se tu na razli¢itim razinama isprepli¢u javni i privatni
interesi, medunarodne konvencije i odredbe nacionalnog zakonodavstva, te brojni elementi
sigurnosti plovidbe®.18® U tom smislu je i zakonodavac uocio potrebu izmjena i dopuna PZ-a u
dijelu odredbi kojima bi se regulirao ugovorni odnos koji proizlazi iz ugovora o nautickom
vezu, pa je stoga na koncu 2019. godine u tom duhu i izmijenjen i dopunjen PZ. Takoder,
razumljiva je bila i potreba ovih izmjena PZ-a s obzirom na to da je prethodno nedostatno i
nejasno bio reguliran odnos koji proizlazi iz ugovora o nautickom vezu, §to je u praksi dovodilo
do spornih situacija u kojima stranke takvog ugovora nisu imale sigurnost u pogledu svojih
prava i obveza, a §to ¢e se, smatramo, smanjiti zbog ovih izmjena i dopuna PZ-a iz 20109.

godine.

Dakle, usprkos noveliranju PZ-a, op¢i uvjeti ugovora kad je rije¢ o ugovoru o vezu
imaju 1 dalje znacajnu ulogu. Naime, PZ postavlja zakonski okvir i sadrzava u preteZitoj mjeri

dispozitivne odredbe. Prema tome, ostavlja u vezi s ¢itavim nizom pitanja ugovornu slobodu i

182 Lukovi¢, op. cit. u bilj. 34, str. 281.

183 Dominis, Z., Primjena Pravilnika o uvjetima koje mora zadovoljavati plovni objekt, te fizicka ili pravna osoba
koja obavlja djelatnost iznajmljivanja plovila u poreznom nadzoru, Nase more, vol. 58, br. 1-2, 2011., str. 48.

184 Dundovi¢; Kovacié, op. cit. u bilj. 30, str. 209.

185 1pid., str. 210.
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potrebu uredenja odnosa medu strankama. One tu ugovornu slobodu pravno ,koriste* i
izrazavaju kroz primjenjive opc¢e uvjete, i to luke nautickog turizma kroz njihovo kreiranje, a
korisnik veza kroz prihvacanje tih uvjeta. Upravo zbog toga ih je vazno podrobnije analizirati,

Sto se 1 ¢ini u nastavku ovog poglavlja.

4.2.1. Opcenito — opci uvjeti ugovora

Op¢i uvjeti ugovora predstavljaju posebnu ugovornu formu koja se u pravilu
primjenjuje u slucajevima kada jedna ugovorna strana isporucuje uslugu ili robu ve¢em broju
pojedina¢nih ugovornih sudionika (korisnika/kupaca) — pod istim uvjetima. Op¢i uvjeti
ugovora ugovaraju se u formi pozivanja osnovnog ugovora na njih, te imaju snagu ugovornih
odredbi. Kako se marine objektivno nalaze u polozaju da moraju pruzati istu uslugu ve¢em
broju korisnika, logi¢no su time bile usmjerene na jedinstveno uredenje ugovora 0 vezu kroz
formu opc¢ih uvjeta ugovora, koji su zajednicki za sve korisnike uz dodatak pojedinacnih
ugovora o vezu. Nacelno, Sto se ti¢e odnosa opéih uvjeta ugovora prema ostalim odredbama
ugovora, za naznaciti je da ako se op¢i uvjeti ugovora ne slazu s nekom od posebnih odredbi
ugovora o kojima je rije¢, prednost imaju posebne pogodbe (odredbe) ugovora.'® Osnovna
djelatnost luka nauti¢kog turizma upuéuje na ¢injenicu da one svojim Korisnicima primarno
organiziraju veci broj morskih vezova ili suhih smjestajnih kapaciteta za plovne objekte pod

jednakim ili vrlo sliénim uvjetima.

Pitanja prava i obveza, a time i odgovornosti za eventualnu $tetu na temelju ugovora u
pravilu je potrebno ocjenjivati analizom op¢ih uvjeta ugovora u ovome pravnom odnosu, S
obzirom na to da se u pravilu ugovorni odnosi zasnivaju na ugovorima o vezu koji se pozivaju
na primjenu op¢ih ugovornih uvjeta (ponekad i dodatnih akata, kao npr. lucki red i sl.).
Suprotno tomu, moguce je ocijeniti da bi bilo vrlo zahtjevno ustrojiti odnose izmedu luke
nautickog turizma i korisnika vezova isklju¢ivo na temelju ugovora o vezu, zato $to je rije¢ 0
dugoro¢nim pravnim odnosima koji predvidaju razli¢ite vrste postupanja, s razli¢itim plovnim

objektima, u razli¢itim okolnostima, te uz veci broj specifi¢nih iznimaka. Navedeno se jedino

18 Gorenc, V. et al., op. cit. u hilj. 181, str. 461.
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moze primjereno uredivati u pravnoj formi ugovora koji predvidaju primjenu op¢ih uvjeta

ugovora.

Radi razumijevanja pojmova korisno je spomenuti da ZOO koristi terminolosku
sloZenicu ,,op¢i uvjeti ugovora®, dok je u gospodarskom poslovanju uobicajena terminoloska
sloZenica ,,op¢i uvjeti poslovanja“. Ove razlike u terminima ne predstavljaju pravno relevantnu
razliku u sadrzaju tih instituta, te ih se moZe ocijeniti kao istozna¢nice. Uobicajeno je takoder
opCe uvjete ugovora nazvati pozivom na konkretan naziv osnovnog ugovora na koji ¢e se
odnositi konkretni opéi uvjeti ili pozivom na naziv pruzatelja usluge. Tako se npr. u slucaju
luka nautickog turizma op¢i uvjeti ugovora ponekad nazivaju ,,op¢i uvjeti ugovora o vezu* ili
,,op¢i uvjeti poslovanja...(naziv marine)*, $to ¢e biti razvidno iz analize sadrzaja pojedinac¢nih
primjera pojedinih op¢ih uvjeta ugovora (vidi infra, 4.2.8.). Kada su u pitanju luke nautickog
turizma, moze se ocijeniti da one ne koriste odredene uobicajene zajednicke koncepte opcih
uvjeta ugovora u usporedbi s drugim subjektima koji u pravilu koriste takav oblik ugovaranja,
kao npr. teleoperateri, osiguravajuca drustva, pruzatelji komunalnih usluga i dr. Slijedom toga
je potrebno posebno analizirati specifi¢nosti koriStenja opéih uvjeta ugovora onako kako ih

obi¢no primjenjuju luke nautickog turizma.

Iako se u prakti¢noj pravnoj primjeni nedovoljno primjeéuje pravna razlika u tumacenju
1 primjeni op¢ih uvjeta ugovora naspram tipskih ugovora, smatramo da je pravilno zakljuciti
da ona postoji. Stoga tipski ugovor ne mora nuzno imati formu op¢ih uvjeta, ve¢ moze biti i u
formi jednog akta, tj. samoga konkretnog ugovora, u skladu s ¢l. 295. st. 1. ZOO-a. ZOO
predvida moguénost utvrdenja niStetnima onih ugovornih odredbi op¢ih uvjeta ugovora za koje
bi se utvrdilo da su sklopljene ,,...suprotno nacelu savjesnosti 1 poStenja, cime prouzrokuju
ociglednu neravnopravnost u pravima i obvezama strana na Stetu suugovaratelja sastavljaca ili
ugrozavaju postizanje svrhe sklopljenog ugovora...“.*¥” Navedena moguénost utvrdenja
nistetnim postoji ¢ak i ako su opéi uvjeti ugovora odobreni od strane nadleznog tijela. 88
Prilikom ocjene, tj. utvrdenja jesu li ili nisu nistetne odredbe opcih uvjeta primjenjuju se
odredbe stavaka 2. 1 3. istog ¢lanka. Stoga je ova odredba ¢l. 296. ZOO-a relevantna i za ocjenu

nistetnosti odredbi op¢ih uvjeta ugovora luka nautickog turizma s obzirom na to da je rije¢ o

opcenitoj odredbi ZOO-a koja nije isklju¢ena posebnim zakonom, te se primjenjuje na sve

187 (1. 296. st. 1. ZOO-a.
188 |,
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ugovorne odnose. Nastavljaju¢i se na dio odredbe st. 1. ¢l. 296. ZOO-a koja se odnosi na
odobrenje uvjeta od strane nadleznog tijela, u slucaju luka nautickog turizma opéi uvjeti
ugovora ne podlijezu odobrenju nadleznog tijela, ali pravilnik o redu u luci podlijeze takvom
odobrenju, te je moguce da ta dva akta sadrze istovjetnu odredbu. Time bi se moglo reci da je
takva odredba posredno odobrena od nadleznog tijela, a $to u skladu s tom odredbom ZOO-a
ne bi imalo utjecaja na njezinu eventualnu ocjenu nistetnosti. ZOO kod uredenja nistetnosti
nije predvidio posebne uvjete u odnosu na odredbe tipskog ugovora. Odredbe tipskog ugovora
su prema Kriteriju potencijalne nistetnosti u jednakom rezimu kao i odredbe bilo kojeg ugovora.
To znac¢i da mogu biti utvrdene niStetnima iz razloga koji su opéenito predvideni kao razlozi
za nitetnost ugovora,'® a dodatno mogu podlijegati i pravilima koja se odnose na tumacenje
nejasnih odredbi kad je ugovor sastavljala samo jedna ugovorna strana. U analizi odredbi ZOO-
a koje se odnose na nistetnost op¢ih uvjeta ugovora pozornost osobito privlaci stavak 3. ¢lanka
296. koji predvida iznimke u cilju utvrdenja nistetnosti u posljednjem dijelu te odredbe koja
kao kriterij uzima jasnocu, razumljivost i laku uoc€ljivost odredbe. Ovdje postoji odredena
proturjecnost izmedu ovog uredenja ZOO-a i uredenja potroSackog prava iz ZZP-a, koji
propisuje da je unato¢ Cinjenici §to je ugovorni odnos formalno sklopljen s jasnom i
razumljivom odredbom moguce da i ta odredba opéih uvjeta ugovora bude nistetna ako se 0
njoj nije medu strankama pojedinac¢no raspravljalo, a ona uzrokuje znatnu neravnotezu u
pravima i obvezama ugovornih strana na stetu potrosaca. Navedeni stav je vidljiv iz glave II.
ZZP-a kojom je regulirano $to se smatra nepostenim odredbama u potroSackim ugovorima, a
gdje je izmedu ostalog predvidena nistetnost kao posljedica nepostenosti odredbi.'*® U ovom
radu se posebno obraduje aspekt potroSackog prava u cjelokupnom odnosu gradanskopravne
odgovornosti luke nautiCkog turizma, zato Sto je zastupljenost potroSackih ugovora u tom

odnosu priblizno kvantitativno jednaka ugovorima koji se sklapaju s pravnim osobama.

4.2.2. Vaznost i razlozi za primjenu opcih uvjeta ugovora kod ugovora o vezu

Luke nauti¢kog turizma u pravilu dijele iste interese i1 razloge za ustrojstvo op¢ih uvjeta

ugovora s drugim djelatnostima koje uobicajeno koriste tu ugovornu formu. Osnovni razlog za

189 (°1. 322. — 329. ZOO-a.
190 1, 54. ZZP-a.
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ustrojavanje i primjenu op¢ih uvjeta ugovora jest razumna potreba luka nautickog turizma da
mnoge elemente svoga tipskog ugovornog odnosa odrede unaprijed standardizirano prema
velikom, nepoznatom broju ugovaratelja s druge strane. Pri tome nije pravno odlu¢no o kojoj
vrsti isporuke robe ili usluge ¢e biti rije¢, ve¢ je bitno da se radi o takvoj djelatnosti koja
pretpostavlja velik broj, u temeljnim elementima ugovora, istovjetnih ugovornih odnosa.
Moguce je iznimno ocekivati drugaciju strukturu akata autonomnog prava od uobicajene —
ugovor o vezu, op¢i uvjeri ugovora, pravilnik o redu u luci i cjenik — u slu¢aju ugovornih
odnosa s charter drustvima.'®! Oni nuzno imaju potrebe za veéim brojem vezova istovremeno
zbog smjestaja broja flote. Pri tome imaju razli¢it interes i razli¢ito ugovorene uvjete od drugih
korisnika koji ne obavljaju djelatnost. To se ne odnosi samo na razliite cijene, nego i na pitanja

nadzora, pozicija, koristenja infrastrukture marine i tako dalje.!%?

DonoSenjem op¢ih uvjeta ugovora jedna ugovorna strana postize vise ciljeva i to u
obostranome ugovornom interesu kao $to je preventivna transparentnost pravnih, a dijelom i
ekonomskih te tehnoloskih uvjeta koji se nude drugoj ugovornoj strani. Daljnji cilj koji se
postize je ekonomic¢nost u komunikaciji s potencijalnim ugovarateljima, jer se u odnosu na
uvjete ponudene kroz formu op¢ih uvjeta poslovanja u pravilu ne predvida moguénost izmjene
ili dopune samog akta opc¢ih uvjeta. Medutim, time se ne isklju¢uje moguénost drugacijeg
uredenja u slucajevima gdje se ne predvida sklapanje tipskog ugovora. Osim navedenog,
donosenjem opéih uvjeta ugovora postize se i olakSana usporedba ugovornih uvjeta s drugim
isporuciteljima iste ili slicne usluge te se pravno ureduje velik broj pitanja i odnosa s drugom

ugovornom stranom na opcenit nacin.

4.2.3. Opci uvjeti ugovora luka nautickog turizma s aspekta ZOO-a

Op¢i uvjeti ugovora (poslovanja) u formi, ali i sadrzajno, uvjetovani su dvjema
osnovnim odrednicama. Rijec je o ugovornim odredbama koje sastavlja samo jedna ugovorna
strana i primjenjuju se kao sastavni dio ugovora koji se najcesée, ali ne nuzno, sklapa u tipskom

obliku. Op¢i uvjeti poslovanja predstavljaju popis klauzula po kojima posluje subjekt koji ih

191 pijaca, M.; Padovan, A. V., A Review of Contractual Practices between Marina Operators and Yacht
Chartering Companies in Croatia, The Journal of International Maritime Law, vol. 24, br. 4, 2018., str. 323.
192 |bid., str. 324.
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donosi, pri ¢emu formularni, a time i adhezijski ugovori sadrze uvijek opc¢e uvjete poslovanja
ponuditelja.!®® Opéi uvjeti ugovora ¢ine popis ugovornih klauzula formuliranih unaprijed u
pisanom obliku kojima se ugovorne strane mogu koristiti tako da sve te klauzule ili neke od
njih ukljuée u ugovor, da se u ugovoru pozovu na Sve njih ili samo na neke. Op¢i se uvjeti
dakle ne mogu izravno primijeniti jer ne ¢ine obrazac ugovora, nego formular ugovornih
klauzula na koje se strane mogu pozvati.'®* Da bi op¢i uvijeti bili obvezni za obje ugovorne
strane, u skladu sa ZOO-om, oni moraju biti uvrsteni u konkretni ugovor, bilo da su uistinu u
cijelosti uneseni u ugovor bilo da se na njih pozivaju, i moraju biti objavljeni na uobicajeni
nagin.'%®

Z0O ureduje opéu primjenu i shvaéanje opéih uvjeta ugovoral® te se samo uzgred
poziva na primjenu pojedinih op¢ih uvjeta ugovora pri uredenju razli¢itih nominatnih ugovora,
kao npr. kod ugovora o prijevozu,'®” kod ugovora o nalogu® ili npr. kod ugovora o otpremi.'%°

200 j ovo pitanje

Posebnu regulaciju op¢ih uvjeta ZOO predvida za ugovore o osiguranju
svakako zasluZzuje posebno razmatranje i obrazlozenja vezana za vrste osiguranja, kako luka
nauti¢kog turizma tako i1 osiguranja koja sklapaju korisnici vezova i tre¢e osobe. U slucaju
primjene i shvaéanja op¢ih uvjeta ugovora koji se odnose na uslugu luka nauti¢kog turizma od
iznimne su vaznosti upravo odredbe ¢l. 295. i ¢l. 296. ZOO-a koje ¢e kasnije biti detaljno
razlozene u ovoj tocki u odnosu na luke nautickog turizma. Stoga je u ovom dijelu bilo korisno
skrenuti pozornost na to da ZOO ureduje §to su opéi uvjeti ugovora, kako se objavljuju, na

koga se odnose te u kojem su odnosu s posebnim ugovornim uvjetima.?%!

193 Petri¢, op. cit. u bilj. 180, str. 31.

19 Gorenc, V. et al., op. cit. u bilj. 181, str. 459.

195 Petri¢, op. cit. u bilj. 186, str. 34.

19 (1. 295. 1 296. ZOO-a.

197 C1. 662. st. 2. ZOO-a.

19 C1. 817. ZOO-a.

199 C1. 858. ZOO-a.

200 C1. 926. ZOO-a.

21 Vidi ¢l. 295. ZOO-a: ,,1.) Opéi uvjeti ugovora su ugovorne odredbe sastavljene za veéi broj ugovora koje jedna
ugovorna strana (sastavljac) prije ili u trenutku sklapanja ugovora predlaze drugoj ugovornoj strani, bilo da su
sadrzani u formularnom (tipskom) ugovoru, bilo da se na njih ugovor poziva. 2.) Op¢i uvjeti ugovora dopunjuju
posebne pogodbe utvrdene medu ugovarateljima u istom ugovoru, i u pravilu obvezuju kao i ove. 3.) U slucaju
neslaganja op¢ih uvjeta i posebnih pogodbi, vrijede ove posljednje. 4.) Op¢i uvjeti ugovora moraju se objaviti na
uobiéajeni nadéin. 5.) Opéi uvjeti obvezuju ugovornu stranu ako su joj bili poznati ili morali biti poznati u vrijeme
sklapanja ugovora.*
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Z0OO0 na jednak nacin ureduje mogucu niStetnost op¢ih uvjeta ugovora neovisno o tome
je li rije¢ o trgovcu ili potrosadu kao drugoj ugovornoj strani,?% pri ¢emu treba uzeti u obzir i
,pravnu narav ugovora‘“, a §to je sada nakon normiranja ovog ugovora kao nominatnog ugovora
svakako jasnije i pravno pouzdanije nego $to je to bilo do donosenja ZIDPZ2019, kada je u
ocjeni pravne naravi tog ugovora u svrhu utvrdenja niStetnosti trebalo prouciti i elemente
ugovora o ostavi, najmu, djelu, nalogu i mozda jo$ nekih srodnih ugovora uredenih ZOO-om,
ovisno o uredenju samog ugovora o vezu. Za valjanost primjene op¢ih uvjeta ugovora, §to znaci
da bi obvezivali stranu kojoj su predlozeni, potrebno je:
a) objaviti ih na uobi¢ajeni nacin, npr. putem tiska, u nekoj publikaciji, ali i u poslovnoj
prostoriji ponuditelja i sl.
b) da su sadrzani u tekstu ugovora (na obrascu, formularu), npr. na poledini ugovora, ili
da se u nekoj odredbi ugovora na njih poziva (obi¢no pri kraju ugovornog teksta),
da su ponudenom bili poznati ili morali biti poznati u trenutku sklapanja ugovora. Izraz
,morali biti poznati* znaci zapravo preSutno preuzimanje op¢ih uvjeta u formularnom
ugovoru, pogotovo ako su suugovaratelji u stalnome poslovnom odnosu, ili su opéi uvjeti

ponuditelja ve¢ bili sadrzani u prethodnom ugovoru.?%

Indikativno je za institut op¢ih uvjeta ugovora da se u ZOO-U u cijelosti ureduje — samo

materija mogude nistetnosti opéih uvjeta ugovora,?**

a to mozda najbolje ukazuje na specificnu
pravnu prirodu takvog oblika ugovaranja. Iako su op¢i uvjeti ugovora predvideni kao izraz
volje jedne ugovorne strane, oni konstitutivno ¢ine sadrzaj ugovornog odnosa ¢inom prihvata
od strane druge ugovorne strane.?®® Time oni svakako postaju izraz volje obiju ugovornih
strana, a prihvat 1 obvezatnost tih uvjeta upravo su ograni¢eni odredbama ¢lanka 295. ZOO-a.
U suvremenoj praksi do izraZaja dolazi nain objave op¢ih uvjeta ugovora putem mreznih
stranica isporucitelja robe ili usluge. Takav nain objave ima dva cilja: a) olakSano
upoznavanje potencijalnih ugovaratelja s uvjetima opcih uvjeta ugovora; i b) elektronicku
formu 1 nac¢in dostave tih ugovornih uvjeta. Tako se u smislu gornje tocke b) u pravilu ugovara
da je druga ugovorna strana upoznata s op¢im uvjetima ugovora, te da oni ¢ine sastavni dio

ugovora time $to su bili dostupni drugoj ugovornoj strani objavom na mreznoj stranici one

strane ugovora koja nudi odredenu uslugu ili robu. U ovom dijelu dolazi do razli¢itog statusa

202 (], 296. st. 1. ZOO-a.

203 Gorenc, V. et al., op. cit. u bilj. 181, str. 460.

204 C1. 296. ZOO-a.

205 Gorenc, V., Osnove statusnoga i ugovornoga trgovackog prava, Gorenc i dr., Zagreb, 2005., str. 13-14.
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pravnih i fizickih osoba (potroSaca) u pogledu opc¢ih uvjeta ugovora, kako uopce tako 1 kod
luka nauti¢kog turizma, $to je uredeno ZZP-om (vidi infra 4.2.6.). U pogledu ovoga razli¢itog

statusa u odnosu na potrosaca mjerodavne su i odredbe ZO0O-a.2%

4.2.3.1. Ogranicenja i iskljucenja odgovornosti prema ZOO-U

Op¢i uvjeti ugovora luka nautickog turizma trebali bi biti uskladeni s odredbama ZOO-
a u odnosu na odgovornost za materijalne nedostatke ispunjenja,?®” a ako za pojedine ugovore
nije $to drugo propisano, na odgovarajuci se na¢in primjenjuju odredbe ZOO-a 0 odgovornosti
prodavatelja za materijalne nedostatke.?”® Pritom se ne misli nuzno samo na marine, jer je
odgovornost za nedostatke samog veza jednaka i za marine i za luke otvorene za javni promet
koje nude uslugu koristenja nautickog veza. Odredba ¢l. 408. ZOO-a ureduje ogranicenja u
pogledu iskljucenja i ograni¢enja odgovornosti u odnosu na potroSace. U sluc¢aju op¢ih uvjeta
ugovora luka nautickog turizma primjetno je da u praksi ne postoje razlike kod ugovaranja
iskljucenja i/ili ograni¢enja odgovornosti ovisno o kriteriju sklapa li se ugovor s trgovcem ili
potroSacem na drugoj ugovornoj strani. Logi¢na je potreba svakog pruzatelja usluga da na
odredeni nacin ograni¢i i/ili iskljuéi svoje pojedine obveze, a time i daljnju odgovornost za
Stetu. Sve to osobito dolazi do izrazaja ako se pruzatelj usluge nalazi u odnosu prema
korisnicima usluge u takvoj vrsti usluga koje se pruzaju na jednak nacin ve¢em broju korisnika
usluga, Sto konacno uvjetuje istovjetna uredenja, u pravilu u formi op¢ih uvjeta ugovora.
Odredba ¢l. 408. st. 3. ZOO-a upucuje na primjenu prema potrosacima, $to je logican slijed
uredenja ZOO-a pocevsi od odredbe 399.a ZOO-a kojom pocinje detaljno uredenje pitanja
vezanih za materijalne nedostatke stvari, u odredenoj mjeri upravo u odnosu prema
potrosac¢ima, o ¢emu se dodatno govori u ovom radu i s aspekta Zakona o zastiti potrosaca (vidi

infra 4.2.6.).

Ipak, dvojbeno je koliko su takva zajednicka opc€a rjeSenja i1 za trgovce 1 za potroSace
kao korisnike usluga pouzdana za luke nautickog turizma kao pruzatelje usluga. Naime, ocito
je da formalnopravno te dvije vrste korisnika usluga ne dijele ista prava na temelju kogentnih

navedenih odredbi zakona?®®. Ovdje se moze dodatno naglasiti da je tesko procijeniti sastavlja

208 Konkretno, odredba ¢&l. 408. ZOO-a, na koju upuéuje odredba &l. 357. st. 3. ZOO-a.
207 C1. 357. st. 1. ZOO-a.

208 C1. 357. st. 3. ZOO-a.

209 Odredbe ZOO o odgovornosti u odnosu na potrosace.
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li pruzatelj usluge svjesno takvo pogresno zajednicko rjeSenje u okviru opéih uvjeta ugovora u
odnosu na zakonska ograni¢enja nastojeci pri tome postici efekt da ¢e u slucaju primjene ipak
pojedini potrosaci prihvatiti kao ispravno autonomno rjeSenje ogranicenja (i/ili iskljucenja)
odgovornosti iz tih uvjeta. S druge je strane moguée da je rije¢ o odredenoj inerciji kod
sastavljanja tih uvjeta u cilju jedinstvenih rjeSenja bez znanja o postojanju zakonskih
ogranicenja. Iako ugovor kao suglasno izraZzenu volju stranaka treba uvijek sagledavati kao
cjelinu, ipak u slucaju ocitog nerazmjera u obvezama stranaka u dijelu kada se opcim
odredbama suprotstavljaju posebne klauzule ugovora treba pribje¢i tumacenju ugovora na

naéin kojim se isti odrzava na snazi. Pri tome je vazno, a o ¢emu ZOO svakako vodi racuna,?!°

u koliziji opéih i posebnih uvjeta ugovora prednost uvijek dati posebnim uvjetima.?*

Primjeri isklju¢enja odgovornosti luke nautickog turizma odnose se na razlicite Stete,
kao npr. pozar na plovilu, oSte¢enja od pucanja konopa koji pripadaju plovilu, Stete nastale kao
posljedica oSte¢enja nastalih od strane drugog plovila (kao u tipiécnom primjeru takvog ugovora
— npr. odredba ¢lanka 4. Ugovora o koristenju godisnjeg veza marine Vrsar?*?). Ako se radi o
korisniku koji je ujedno potrosac, isklju¢enja odgovornosti ne bi bila u skladu s uredenjem ¢l.
408. ZOO0O-a. Dodatna zastita koju pruza Zakon o obveznim odnosima, ¢ime je uskladen s
gotovo svim pravnim sustavima, tice se odredbi opcih uvjeta ugovora zakljucenih prema
unaprijed tiskanom sadrzaju. U takvom slu¢aju, pojavom bilo kakve nejasnoce ili kolizije,
neovisno o posljedici koju ona proizvodi, ¢lankom 320. ZOO-a stipulirano je tumacenje u
korist druge strane, odnosno strane koja je manje zaSticena, jer nije pravno pravedno da teret
negativnih posljedica ugovora padne na onu stranu koja nije sudjelovala u pregovorima, nego
je samo pristupila ugovoru, te je opravdano da njezin interes zakonom bude zastic¢eniji od

interesa strane koja je ugovorne klauzule sastavila.?'®

4.2.3.2. Primjena iskljucenja umjesto ogranicenja odgovornosti kod luka

nautickog turizma

210 C1. 142. ZOO-a.

211 Petri¢, S.; Tumadenje opéih uvjeta ugovora i njihov odnos s posebno ugovornim klauzulama u hrvatskom i
europskom pravu, Hrvatska pravna revija, vol. 1, br. 12, 2001., str. 27.

212 Sluzbene mreZne stranice marine Vrsar; http://montraker.hr/files/ugovor-godisnji-vrsar-HR.pdf (21. kolovoza
2019.).

23Petri¢, S.; op.cit. u bilj. 211, str. 30.
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Posebno se moze osvrnuti na to da se u op¢im uvjetima ugovora kod luka nautickog
turizma rijetko pristupa ograni¢enju odgovornosti pruzatelja usluge (izuzetak su npr. marine
Kremik Primosten i Solaris Sibenik), veé¢ se u pravilu ureduje samo iskljuéenje odgovornosti
kroz te uvjete. Tako se primjerice u odredbi ¢l. 4. Ugovora o koriStenju godisnjeg veza marine
Vrsar definiraju situacije kada je isklju¢ena odgovornost marine i to tako da odredba izrijekom
glasi da marina ,,...ne odgovara za Stete nastale u slijede¢im slucajevima: Stete kao posljedica
vise sile; Stete kao posljedica krivog, nestrucnog ili zlonamjernog postupka ili grubog nemara
vlasnika...“.?* Ograni¢enje odgovornosti u opéim uvjetima ugovora samo je po sebi slozenije
za regulaciju od iskljucenja odgovornosti jer zahtijeva odredeni kriterij ograni¢enja, dok za
potrebu iskljucenja odgovornosti nije potreban kriterij, ve¢ se ureduje samo u odnosu na vrstu
Stete ili okolnost na koju se to iskljucenje odnosi. Mogucée je da je to razlog zbog kojeg se kod
luka nautickog turizma rjede pristupa regulaciji ograni¢enja odgovornosti. Svakako bi jedan od
mogucih jasnih kriterija ograni¢enja odgovornosti bio ogranicenje odgovornosti za Stetu do
visine to¢no odredenih novc¢anih iznosa Stete. Takvo ograni¢enje moguce je nadalje razraditi
po pojedinom Stetnom dogadaju u odnosu na ukupnu Stetu i u odnosu na Stetu po pojedinom
osteceniku, tj. po pojedinom plovilu. S druge strane, za ocekivati je da bi se takve odredbe o
ograni¢enju odgovornosti trebale ugovoriti kada se ugovori i moguca obveza nadzora, kako bi
se ta obveza nadzora ogranicila u vidu financijske izloZenosti pruzatelja usluge. Svakako bi
radi jasnoce takvih uredenja bilo dobro da se ona odnose na konkretne obveze pruzatelja usluge
koje on preuzima. Nadalje, moguce je razraditi i posebne ugovorne uvjete koji npr. sadrze
ogranicenja i/ili iskljucenja odgovornosti u odnosu na opc¢e uvjete ugovora koji ih ne sadrze, te
nadalje ponuditi korisnicima usluga na izbor dvije ili viSe vrsta posebnih uvjeta ugovora kojima
se nudi uzi ili Sir1 opseg odgovornosti pruzatelja usluga, a time se nudi 1 razmjerna razlika u
visini naknade koja se naplacuje za tu uslugu. Slijedom gore navedenog, kod ugovora o vezu
gdje se ne ugovara ujedno i usluga nadzora plovila nece biti moguce ugovoriti posebnu odredbu
kojom se ogranicava ili iskljucuje odgovornost pruzatelja usluge veza, jer on odgovara za
sigurnost i ispravnost veza temeljem prisilne norme ¢l. 673.m st. 2. i 673.1 PZ-a, gdje nije

moguce ograniciti ili iskljuciti odgovornost pruzatelja usluge.

214 Sluzbene mreZne stranice marine Vrsar; http://montraker.hr/files/ugovor-godisnji-vrsar-HR.pdf (21. kolovoza
2019.).
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Primjeri moguéih ugovornih odredbi koje nisu do sada primjenjivane kod ugovora o
vezu gdje se dispozitivno ugovara i usluga nadzora plovila, ovisno o potrebama ugovornih
strana, jesu:

a) ,,Ogranicava se odgovornost za Stetu na plovilu korisnika veza, ako je ugovorena usluga
nadzora plovila na vezu, kad je Steta uzrokovana stanjem plovila, a ne stanjem veza, do visine
npr. 500.000 eura.*, ili

b) ,,Ograni¢ava se odgovornost za $tetu na plovilu korisnika veza, ako je ugovorena usluga
nadzora plovila na vezu, kad je Steta uzrokovana stanjem plovila, a ne stanjem veza, do visine

npr. 50 % procijenjene vrijednosti plovila“.

Temeljem predlozenih odredbi mogucée je ujedno napraviti i kategorizaciju cijene
prema uzoru na pravila franSize kod ugovora o osiguranju, tako da je kod ugovora s veCom
vrijednosti ograni¢enja odgovornosti cijena ugovora o vezu niZa i obratno. Takoder, uredenje
fiksnog ograni¢enja odgovornosti u dijelu usluge ugovora o vezu koja se odnosi na nadzor
plovila moze se postiéi i izvjesnija procjena rizika za osiguratelja kod osiguranja odgovornosti

iz djelatnosti.

Navedeno uredenje bilo bi svakako dopustivo u odnosu na korisnike veza pravne osobe,
dok bi u odnosu na korisnike veza potrosace u pravilu takvo uredenje bilo takoder dopustivo
primjenom ¢l. 408.st. 2. ZO0O-a onda kada mozemo nedvojbeno zakljuciti da se pruzatelj veza
nije koristio svojim monopolskim polozajem. Pri tome ¢e u analognoj primjeni odredbi ZOO-
a u slucaju usluge nadzora veza biti teze ocijeniti kako primijeniti ¢l. 402. ZOO-a koji upucuje
na aspekt znanja kupca o postojanju nedostataka stvari. U ovom slucaju rije¢ je nacelno o
nedostatcima stvari koja je ve¢ u vlasnistvu kupca. Stoga potrosac (korisnik veza) nije u poziciji
kupca koji tek stjece stvar (plovilo), ve¢ suprotno tome, daje u nadzor stvar drugoj ugovornoj
strani. Zato bi se nacelno moglo uzeti da je korisniku veza poznatije nego pruzatelju usluge
veza (marini) koje nedostatke ima njegova stvar. Alternativan pristup pitanju ogranicenja ili
isklju€enja odgovornosti za Stetu moze biti kroz ugovaranje iskljucivo usluge veza bez usluge
nadzora plovila, ¢ime se odgovornost pruzatelja usluge suzava nacelno na pozornost glede
stanja veza, a ne i glede stanja plovila, §to nije uobic¢ajeno u odnosu na marine iako je formalno

dopusteno u skladu s ¢l. 673.j st. 3. PZ-a.

Dakle, neovisno o tome §to ¢e stranke ugovoriti u ugovoru ili opéim uvjetima u pogledu

ograni¢enja odgovornosti, nacelo restitutio in integrum ostaje neupitno po svojoj stvarnoj i
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pravnoj logici, kao i praviénosti. ,,Propisivanje Stetnikove obveze naknade Stete, kao i
oStecenikova prava na naknadu pretrpljene Stete, u korijenima je pravnog poretka suvremene
drzave“.?® Dakle, u odredbama opéih uvjeta luka nautickog turizma u pravilu se nalaze
odredbe kojima se izrijekom navode situacije u kojima se iskljucuje i/ili ograniava
odgovornost tih luka nautickog turizma kao pruzatelja usluge veza. Navedeno je u skladu s
odredbom ¢&l. 346. ZOO-a, koja kao i veéina opéih pravila o naknadi ugovorne $tete®*® nije
prisilne prirode, pa zakon dopusta stranama obveznopravnog odnosa urediti obujam naknade
Stete 1 na druk¢iji nacin od onoga predvidenog tim odredbama. To se moze uciniti na vise

naéina: a) ugovaranjem klauzula o prosirenju®!’ i ograni¢enju ili isklju¢enju odgovornosti,?*®

b) ugovaranjem ugovorne kazne,?*°

¢) ugovaranjem neke klauzule koja materiju ¢l. 346. ZOO-
a ureduje druk¢ije (npr. da se dobitak vjerovnika iskljucuje (ne racuna) pri odredivanju visine
naknade Stete koja mu je pocinjena), d) pri ugovaranju obujma naknade Stete treba imati na
umu da za povredu novéane obveze zakon propisuje zatezne kamate kao oblik naknade Stete,??°
a te odredbe imaju prisilno znacenje, §to znaci da osim iznimke iz ¢l. 30. st. 2. ZOO-a vjerovnik

za povredu novéane obveze ne moze zahtijevati naknadu $tete prema ¢l. 346. ZOO-a.?%

Konkretno, uredenje ¢l. 408. st. 2. ZOO-a gramaticki je dovoljno jasno da upucuje da
kod potrosackog ugovora ,ugovaratelji a contrario ne mogu ograniiti prodavateljevu
odgovornost“, dok se odredbom ¢l. 357. st. 3. ZOO-a na izniman nacin za ZOO upucuje na
primjenu odredbi o0 odgovornosti prodavatelja, a to je upravo, medu ostalim, odredba ¢1. 408.
Z0O0-a. Stoga ¢l. 357. ZOO-a nije u suprotnosti s ¢l. 408. ZOO-3, jer se na njega upucuje, |
tada treba primjenjivati ¢l. 408. kao specijalniju odredbu u odnosu na neko specifi¢no pitanje,
npr. polozaj potrosaca koji se ocito ureduje u dijelu odgovornosti prodavatelja. Medutim, ono
Sto Ce ostati odredena dvojba jest to da u mnogim potroSackim ugovorima prodavatelji ili
pruzatelji usluga o¢igledno ugovaraju razna iskljucenja i ogranicenja svoje odgovornosti, pa je
nejasno rade li to nesvjesno u odnosu na ¢l. 408. ZOO-a, ili obratno, svjesno jer razumiju da

¢e upravo time ipak veéinu potencijalno oSteCenih potrosaca odbiti od zahtijevanja svojih

215 Marin, J., Opée i posebno ogranicenje odgovornosti za pomorske trazbine u novijoj stranoj sudskoj praksi,
Poredbeno pomorsko pravo, vol. 50, br. 165, 2011., str. 92.

216 C1. 342. - 349. ZOO-a.

217 C1. 344. ZOO-a.

218 C1. 345. ZOO-a.

219 C1. 350. — 356. ZOO-a.

220 (1. 29. - 31. ZOO-a.

221 Gorenc, V. et al., op. cit. u bilj. 181, str. 557-558.
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prava. Svakako da ostvarenje prava kroz prethodno utvrdenje nistetnom ugovorene odredbe
nije jednako provedivo kao i ostvarenje svog prava upravo kako je ugovoreno. Odredbe ZOO-
a koje bi bile podloga za ocjenu svake ugovorne odgovornosti trgovca koja nije uredena drugim
propisom u tom smislu predstavlja ¢lanak 14. st. 1. koji ureduje da se odredbe ZOO-a odnose
na sve ugovore, osim ako za trgovacke ugovore nije izrijekom drugacije propisano, pri ¢emu
se zeli staviti naglasak na opée odredbe ZOO-a. Medutim, povrh navedenih aspekata u odnosu
op¢ih uvjeta ugovora i odredbi ZOO-a, korisno je istaknuti i neke dodatne relevantne institute

iz ZOO-a koji mogu imati utjecaj na primjenu i ocjenu opéih uvjeta ugovora.

4.2.3.3. Odgovornost za stetu od opasne stvari ili djelatnosti kod luka nautickog turizma

Imajuéi u vidu da su luke nautickog turizma nuzno pravne osobe, pri ocjeni ugovorne
odgovornosti moze do¢i i do primjene odgovornosti pravne osobe za Stetu koju pocini njezino
tijelo u obavljanju ili u vezi s obavljanjem svojih funkcija, u skladu s &l. 1062. ZOO-a.??
Medutim, jo$ vaznije od toga, kroz opce uvjete ugovora moguce je uzeti u obzir i primjenu ¢l.
1063. i 1064. ZOO-a kojima se ureduje odgovornost za Stetu od opasne stvari i opasne
djelatnosti. Brodica ili jahta na vezu, §to znaci u stanju mirovanja, same po Sebi ne bi se mogle
smatrati opasnom stvari, ali takvo svojstvo mogu dobiti iznimno prema posebnim okolnostima,
koje treba ocijeniti u posebnom slucaju. Jednako tako ni djelatnost pruzanja veza na uporabu
nije mogudée, Samo po sebi, smatrati opasnom djelatnodéu.??® Ovdje je korisno istaknuti da su
oba vida odgovornosti (subjektivni i objektivni) relevantna za pitanje gradanskopravne
odgovornosti luka nauti¢kog turizma s obzirom na to da se samo u posebnim okolnostima
opasnom stvari u sudskoj praksi smatra— brodica na motorni pogon u pogonu??4, Status brodice
(ili jahte) kao opasne stvari moze se razmatrati u pravilu kroz ¢injenicu u koju se svrhu ta stvar
koristi (ili ne koristi) kod pojedinoga stetnog dogadaja. U tom je smislu novija sudska praksa
zauzela takoder i stav da brodica na vezu sama po sebi nije opasna stvar, jer u mirovanju ne

predstavlja poveéani rizik za okolinu.?? Iako posebno ureduje odgovornost za stetu od opasne

222 1. 1062. ZOO-a.

223 Skorupan Wolff, V.; Padovan, A. V. , Je li plovilo na vezu opasna stvar, a djelatnost marine opasna
djelatnost?, Poredbeno pomorsko pravo, vol. 61, br. 176, 2022., str. 223.

224 \/SRH, Rev-2041/98 od 20. lipnja 2001.

25 VTSRH, Pz-6142/19 od 12. listopada 2021. godine. U ovoj odluci vii je sud zauzeo stav: ,,...pravilno je
stajaliSte prvostupanjskog suda o tome da plovilo samo po sebi ne predstavlja opasnu stvar dok je na morskom
vezu, a pogotovo dok je na suhom vezu, da bi tuzenici kao vlasnici te stvari odgovarali po nacelu objektivne
odgovornosti iz ¢lanka 1063. ZOO-a.“. Jednako tako i VTSRH u odluci Pz-6141/19 od 30. studenog 2021. godine
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stvari 1 od opasne djelatnosti, ZOO pobliZe ne odreduje Sto se smatra opasnom stvari odnosno
§to se smatra opasnom djelatno$éu. Sto u okolnostima pojedinog slu¢aja jest opasna stvar ili
pak opasna djelatnost cijeni se prema odrednicama pravne teorije te iznesenim shvaéanjima
sudske prakse.??°22” Medutim, ove odredbe ZOO-a%?® otvaraju vise posebnih pitanja u pogledu
odgovornosti luke nautickog turizma, a to su:

a) pitanje ocjene djelatnosti luke nauti¢kog turizma kao moguce opasne djelatnosti

b) pitanje ocjene plovnog objekata kao moguce opasne stvari

C) pitanje ocjene dizalice, strojeva za prijevoz plovila kopnom i drugih stvari u vlasnistvu

luke nauti¢kog turizma kao moguce opasnih stvari odnosno opasne djelatnosti.

U tom smislu neki autori zakljucuju da je vazno da luka nautickog turizma u svom
pravilniku o redu u luci, koji je obvezna donijeti, jasno propise pravila za obavljanje raznih
tehnickih 1 servisnih usluga, posebice onih koje bi se svojim obiljezjima mogle svrstati u
opasne. Tako je, primjerice, pravilnicima o redu u vec¢ini marina navedeno da se rad dizalice,
odnosno spustanje ili dizanje plovila obavlja na operativnom prostoru marine koji je vidno
obiljezen i oznacen znakovima. Vlasnici 1 korisnici plovila, kao i tre¢e osobe koji nisu
ovlaStenici marine, ne smiju pristupiti operativnom prostoru dizalice. Ako to unato¢ zabrani
ucine 1 pretrpe neku ozljedu uslijed pada plovila s dizalice, marina ili druga luka nece
odgovarati za moguéu $tetu.??® Detaljnu analizu i odgovor na pitanja je li plovilo opasna stvar
ije li djelatnost luka nautickog turizma opasna djelatnost dale su autorice Skorupan Wolff, V. i

Padovan, A. V. u svom radu ,,Je li plovilo na vezu opasna stvar, a djelatnost marine opasna

u kojoj je zauzeo jednak stav te jo§ dodao pojasnjenje: ,,...Brod ili brodica sami po sebi dok plove na Sirokim
morskim ili oceanskim prostranstvima, u pravilu ne predstavljaju opasnost. Opasnost mogu predstavljati odredene
djelatnosti na brodu ili u vezi s brodom. Prema tome, manju opasnost za okolinu predstavlja brodica na morskom
vezu, a jo§ manje na suhom vezu. Od nje prakti¢no ne prijeti bilo kakva opasnost za okolinu...*.

226 Gorenc, V. et al., op. cit. u bilj.181, str. 1750.

227 Pravomoénom odlukom Opéinskog suda u Rovinju, P-178/07 od 17. veljage 2017. godine, sud je zakljugio da
u slucaju kada bi brodica bila u pogonu — bilo u kretnji, upotrebom motora ili bez motora (na jedra), tada bi ona
predstavljala opasnu stvar, pa samim time i $teta koja bi nastala kao posljedica te kretnje povlaci odgovornost
vlasnika po nacelu objektivne odgovornosti. Medutim, u konkretnom slucaju sud je zakljucio da vlasnik plovila
Gobby (a time i njegov osiguratelj) nije odgovoran i nije duzan regresirati izvrSene isplate na ime Stete izazvane
u pozaru ostalim vlasnicima plovila koja su cedirana ovdje tuzitelju, ni po nacelu objektivne odgovornosti, a ni
po nacelu krivnje. Sporna jahta je bila uredno privezana za vez kod tuzitelja, za koju je prvotuzenik imao valjani
ugovor, i u odnosu na koju brodicu je prvotuzenik postupao u skladu s preuzetim obvezama iz ugovora kako to
uobicajeno ¢ini kao korisnik veza i to ne samo s prosjecnom, ve¢ i S povecanom paznjom u odnosu na tehnicku
sigurnost plovila. Na to ukazuje dodatna oprema u sistemu gaSenja pozara, izolirani, odnosno oblozeni kablovi
koje tuzenik redovno sprema po odlasku, redovna prijava i odjava iz luke iz Cega se izvodi zakljucak da nema
propusta u njegovu postupanju u odrZavanju plovila.

228 C1. 1063. i 1064. ZOO-a.

229 Corié, op. cit. u bilj. 165, str. 211.
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djelatnost?*. Sa zaklju¢cima iz tog rada slazemo se i u ovom radu, kako je uvodno u ovoj tocki,

ali i kasnije u tekstu rada navedeno?®

. Ovdje treba izdvojiti poseban slu¢aj kada je propisana
objektivna odgovornost pruzatelja usluge veza iz ugovora o vezu prema odredbi ¢l. 673.1j
ZIDPZ2019, kojom se ureduje odgovornost u slu¢aju nepostojanja valjane pravne osnove, a
Sto dalje uzrokuje da i obavljanje ove djelatnosti u tim okolnostima samo iznimno predstavlja
opasnu djelatnost. Takoder, potrebno je naglasiti da prema prirodi ugovora 0 vezu marina u
provedbi tog ugovora ne stjeCe posjed nad plovilom, neovisno ¢ak i 0 tome je li dodatno
ugovorena usluga nadzora plovila. To znaci da zbog toga nije ispunjen kumulativni uvjet iz ¢l.
1066. st. 1. ZOO-a, a zbog ¢ega marina temeljem ugovora o vezu nikako ne moze biti osoba
kojoj je stvar, tj. plovilo povjereno. Op¢i uvjeti ugovora luka nauti¢kog turizma upravo u
pitanjima opasne stvari ili opasne djelatnosti nece biti od odlu¢ne vaznosti za ocjenu pitanja je
li plovilo opasna stvar ili usluga veza opasna djelatnost. Pitanje opasne stvari ili opasne

djelatnosti u tom smislu ne¢e mo¢i biti ni predmetom ograni¢enja odgovornosti kroz uredenje

op¢ih uvjeta ugovora 0 vezu.

Zaklju¢no, kod razmatranja brodice ili jahte kao opasne stvari u svrhu ovog rada
potrebno je prije svega uzeti u obzir da je rije¢ o plovilu — na vezu. Samim time to plovilo nema
ona svojstva koja bi imalo da je u plovidbi, te samo iznimno moze biti ocijenjeno kao opasna
stvar. Jedna od mogucih iznimaka moze biti znanje vlasnika stvari o manama stvari (plovila)
ili dijela stvari (plovila). U pogledu ocjene djelatnosti marine kod pruzanja usluge veza kao
opasne djelatnosti, osim gore navedene zakonske iznimke koja se odnosi na pomanjkanje
pravne osnove, iznimno se ova djelatnost moze ocijeniti opasnom djelatno$c¢u ako se utvrdi da

je marina provodi uz naro¢ita krienja svojih obveza.?%

4.2.3.4. Nepostene i nistetne odredbe opcih uvjeta ugovora

U vezi s nepoStenim odredbama opc¢ih uvjeta, koje bi time bile i nistetne, nije
primije¢eno da bi postojao takav rizik koji bi se odnosio na korisnike vezova kod op¢ih uvjeta
ugovora luka nautickog turizma u RH. Pitanje nepostenih odredbi prema vecem broju potrosaca
je materija koja je tek u zacecima prakticnog propitivanja. Sudska je praksa u RH do 2012.

godine (do ,,slucaja Franak®) bila dosta oskudna po ovom pitanju te se temeljila na odredbama

230 Skorupan Wolff; Padovan, op. cit. u bilj. 223, str. 217-288.
231 Skorupan Wolff; Padovan, op. cit. u bilj. 223, str. 277-279.
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Z0O0-a, bez pozivanja na odredbe ZZP-a o nepostenim odredbama.?®? U ovaj pravni slucaj je
bio ukljucen i Ustavni sud Republike Hrvatske, a prethodno tome i Vrhovni sud Republike
Hrvatske?33, nakon ¢ega je Visoki trgovacki sud RH?3** potvrdio prvostupanjsku presudu o
usvajanju tuzbenog zahtjeva.?®®> Ovaj postupak je svojim jedinstvenim primjerom ukazao na
slozenost provedbe kolektivne zastite potrosaca, te upravo stoga nije realno za oc¢ekivati da bi
se u odnosima iz ugovora o vezu mogao pojaviti javni interes potrosaca koji bi rezultirao

pokretanjem kolektivnog spora.

Nacelno, sklapanje ugovora u obveznom pravu pociva na suglasnosti volja stranaka i
njihovu autonomnom pravu da suglasno utvrduju uvjete i sadrzaj ugovora.?*® Stranke su se
duzne kod sklapanja ugovora pridrzavati i svih ostalih osnovnih nacela obveznog prava (nacela
savjesnosti 1 poStenja, zabrane zlouporabe prava, suradnje, ravnopravnosti). Stoga bi u
obveznom odnosu stranke trebale biti ne samo u pravnom, nego i u fakticno ravnopravnom
polozaju. Jedan od mehanizama kojima pravni poredak osigurava jednakost, ravnopravnost i

pravednost u ugovornom odnosu je i institut nepostenih ugovornih odredbi. Taj institut nastao

232 Ako korisnik osiguranja ne prijavi osigurani slu¢aj uz odgovarajué¢u dokumentaciju, ve¢ odmah pokrene sudski
spor, pa je tuzba preuranjena (VSRH, Rev-819/96 od 7. ozujka 2000.), iskljucenje obveze osiguratelja ako je Stetni
dogadaj nastao pri upravljanju vozilom bez propisane isprave (VSRH, Rev-1018/10 od 23. veljace 2011.), gubitak
prava na naknadu ili svotu osiguranja ako osiguranik neposredno nakon prometne nezgode ne osigura kontrolu
svoje alkoholiziranosti (VSRH, Rev-712/17 od 13. prosinca 2017.), uvjetovanje da listi¢ sudionika u igri na srecu
,,Loto” stigne na vrijeme u trezor (VSRH, Rev-1034/04 od 20. rujna 2005.).

233 Revt-575/16 od 3. listopada 2017.

234 p7-6632/17 od 14. lipnja 2018.

235 Naime, u 2012. godini podnesena je tuzba radi zastite kolektivnih interesa potrosaca, te je povodom te tuzbe
Trgovacki sud u Zagrebu u 2013. godini donio i presudu kojom je utvrdio da je 8 tuzenih banaka povrijedilo
kolektivne interese i prava potrosaca korisnika kredita zakljucujuci ugovore o kreditima koriste¢i u istima nistetne
i nepostene ugovorne odredbe. Protiv ove prvostupanjske presude tuzene banke su izjavile zalbe koje je Visoki
trgovacki sud RH usvojio, te je povodom podnesenih revizija Vrhovni sud RH donio odluku kojom je potvrdio
odluku Visokog trgovackog suda RH, pa je Odlukom Ustavnog suda RH broj U-111-2521/2015, U-111-2536/2015,
U-111-2547/2015, U-111-2565/2015, U-111-2603/2015, U-111-2604/2015, U-111-2605/2015 od 13. prosinca 2016.
Ustavni sud Republike Hrvatske djelomi¢no usvojio ustavnu tuzbu tuzitelja i ukinuo tu odluku Vrhovnog suda
Republike Hrvatske, a nakon ¢ega je Vrhovni sud RH donio novu odluku kojom je usvojio reviziju tuzitelja
(udruge potrosaca) i vratio predmet Visokom trgovackom sudu RH na ponovno odlu¢ivanje. U ponovljenome
drugostupanjskom postupku Visoki trgovacki sud RH je odbio Zalbe banaka i potvrdio prvostupanjsku presudu o
usvajanju tuzbenog zahtjeva, ¢ime je ta prvostupanjska presuda postala pravomoc¢na presuda kojom je
pravomoc¢no utvrdena povreda prava potrosaca.

2% Qvdje treba imati na umu da je za tumadenje ugovora, koji zakljucuju stranke, bitan njegov sadrzaj, a ne naziv
ugovora i §to je bila volja stranaka, te kako su ga stranke u naravi provodile. Jednako tako zakljucuje i Vrhovni
sud RH u svojoj odluci Revt-30/02 od 6. ozujka 2002. godine: ,,Kako je navedeno sudovi su ocijenili da su stranke
zakljucile ugovor o uskladistenju, kako su ga i nazvale jer se radi o reguliranju poslova na pruzanju usluga
uskladistenju robe i da se iz ¢l. 2. ugovora zakljucuje da je tuzitelj vr$io manipulaciju robe i da tuzenik nije ¢uvao
svoju robu ve¢ tuZziteljevu... Iz sadrzaja ugovora, zapisnika o primopredaji prostora, okolnosti da nije sacinjen
aneks ugovora (kojim bi se ugovorili elementi iz ¢1. 730. ZOO) te nacina koriStenja spornog prostora, ovaj Vrhovni
sud RH zakljucuje da se radi o ugovoru o zakupu poslovnog prostora i spor koji je nastao proizlazi iz takovog, a
ne ugovora o uskladistenju.*
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je u prvom redu zbog poremecaja ugovorne ravnoteze uslijed Siroke uporabe tipskih i
adhezijskih ugovora te op¢ih uvjeta ugovora.

Direktiva Vijeca 93/13/EEZ o nepoStenim uvjetima u potrosackim ugovorima (dalje u
tekstu: Direktiva 93/13)%" u odredbi ¢l. 3. st. 1. definira kada se smatra da je ugovorna odredba
nepostena, i to je ona ugovorna odredba o kojoj se nisu vodili pojedinacni pregovori te ako u
suprotnosti s uvjetom o dobroj vjeri, na Stetu potroSaca prouzro€i znatniju neravnotezu u
pravima i obvezama stranaka, proizaslih iz ugovora. Pretpostavke niStetnosti (neposStenosti)
prema ZOO-u jesu: da je suprotno nacelu savjesnosti i poStenja prouzro¢ena ocigledna
neravnopravnost u pravima i obvezama strana, da je to na Stetu suugovaratelja strane koja je
sastavila ugovor (opc¢e uvjete), ili je ugrozena svrha sklopljenog ugovora. Odredba op¢ih uvjeta
ugovora je niStetna (neposStena) ako su kumulativno ispunjene pretpostavke nistetnosti, bez
obzira na to jesu li opéi uvjeti odobreni od nadleznog tijela. Pretpostavke za niStetnost
(nepostenost) u ZOO-u odgovaraju zahtjevima iz ¢l. 3. st. 1. Direktive 93/13, ali idu iznad
stupnja zastite u Direktivi, jer ustanovljuju odredbu niStetnom i kad ugrozava postizanje svrhe
sklopljenog ugovora, sto ni Direktiva ni ZZP ne predvidaju. ZOO predvida op¢u klauzulu bez
navodenja mogucih situacija neravnopravnosti stranaka ili ugrozavanja svrhe ugovora. ZOO
samo navodi primjerice kriterije kojima bi se sud trebao rukovoditi prilikom ocjene nistetnosti
(nepostenosti) odredbe op¢ih uvjeta ugovora. ZOO propisuje iznimke od moguénosti primjene
op¢ih pretpostavki za utvrdenje nistetnosti opéih uvjeta ugovora, a te iznimke su sljedece: ako
je sadrzaj odredbe preuzet 1z vazecih propisa, ili se prije sklapanja ugovora o njima pojedina¢no
pregovaralo, pri ¢emu je druga strana mogla utjecati na njihov sadrzaj, ako je odredba o

predmetu i cijeni ugovora, i ako su te odredbe jasne, razumljive i lako uo¢ljive.?®

Zakljucno, ZOO upravo zbog specificne primjene op¢ih uvjeta ugovora o kojima se kod
sklapanja ugovora ne pregovora, odnosno nisu predmet zajedni¢kog sastavljanja, predvida i
iznimku u regulaciji nistetnosti na na¢in ureden ¢lankom 296. st. 1.1 2., a §to kod ugovora nije
opcenito primjenjivo. Za sada nema podataka o mogucim postupcima za utvrdenje niStetnosti
pojedinih odredbi opéih uvjeta ugovora o vezu. Ipak, nije isklju¢eno ni takvo razmatranje op¢ih

uvjeta ugovora o vezu s obzirom na to da se oni sastavljaju na jedinstven nacin i prema

237 Direktiva Vije¢a 93/13/EEZ od 5. travnja 1993. godine o nepoStenim uvjetima u potro$akim ugovorima

(Sluzbeni list Europske unije 95, str. 29), a koja je izmijenjena Direktivom 2011/83/EU Europskog parlamenta i
Vijeca od 25. listopada 2011. (Sluzbeni list Europske unije 304, st. 34) te Direktivom (EU) 2019/2161 Europskog
parlamenta i Vijeca od 27. studenoga 2019. (Sluzbeni list Europske unije 328, str. 7).

258 (1. 296. ZOO-a.
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potrosadima i prema trgovcima kao korisnicima veza, a §to bi u kasnijoj primjeni moglo
uzrokovati rizik moguce nistetnosti pojedine odredbe prema potrosac¢ima primjenom cl. 296.

st. 1.1 2. ZOO-a.

4.2.3.5. Podredna primjena osnovnih nacela i odredbi 0 nominatnim ugovorima iz
Z00-a

Nadalje, nakon donosenja ZIDPZ2019 potrebno je razmotriti i podrednu primjenu
Z0OO0-a koja se odnosi na nominatne ugovore, ali i primjenu nac¢ela ZOO-a koja su uredena
glavom I. kao ,,Osnovna nacela“. Primjena ovih odredbi moguca je kod svakog nominatnog
ugovora, neovisno o tome kojim je propisom on ureden, jer je rije¢ 0 naCelima vaze¢im za sve
obveznopravne odnose. Tako je i ugovor o vezu sada kao nominatni ugovor moguce razmatrati
kroz primjenu osnovnih nacela ZOO-a. Pri tome je moguce naznaciti nacelo slobode uredivanja
obveznih odnosa, koje medu ostalim usmjerava na postovanje prisilnih propisa. Pruzanje
usluge veza dijelom je oslonjeno i na prisilne propise upravnog prava, a na sto upuéuje odredba
PZ-a, ¢l. 673.]j (vidi supra, 4.1.). lako se u biti svako od osnovnih nacela ZOO-a moze
primijeniti u slu¢aju ugovora o vezu, drzimo korisnim jo§ dodatno spomenuti i nacelo primjene
obicaja i prakse. U slucaju opc¢ih uvjeta ugovora o vezu ovo bi nacelo moglo do¢i do izrazaja
upravo zato sto je u duljem periodu ovaj ugovorni odnos bio inominatan, $to je prirodno
poticalo stvaranje obifaja medu ugovornim stranama. Kada je rije¢ o obifajima medu
trgovcima, ovo nacelo svakako moze biti primjenjivo kod ugovora o vezu, npr. u odnosima
izmedu marina kao pruzatelja veza i charter drustava kao korisnika. Podredna primjena ZOO-
a pozivom na druge nominatne ugovore, kao §to su npr. ugovor o ostavi (vidi infra, 4.3.4.) ili
ugovor o nalogu (vidi infra, 4.3.5.), bila je nuzna do uredenja ugovora o vezu kao nominatnog
ugovora u PZ-u, a danas moZze ostati samo u posrednoj vezi s primjenom ugovora o vezu kada
pruzatelj usluge veza uz ugovor o vezu ugovara i dodatne usluge po osnovi drugog ugovora

(npr. ¢iscenje, odrzavanje ili podizanje plovila dizalicom).

Zakljucno, sada, nakon stupanja na snagu ZIDPZ2019, ne postoji moguénost podredne
primjene nekoga drugog nominatnog ugovora iz ZO0O-a u svrhu tumacéenja ugovora o vezu.
Medutim, postoji moguénost primjene osnovnih nacela ZOO-a te drugih opc¢ih odredbi ZOO-
a koje se odnose na sve obveznopravne ugovore, neovisno o tome kojim su propisom uredeni.
Sada bi jedino bila mogu¢a podredna primjena nekoga nominatnog ugovora iz ZOO-a u vezi s

ugovorom o vezu iz drugih ugovornih odnosa marina, a koji nisu nuzni za provedbu ugovora
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0 vezu. Npr., ugovor o nalogu za neke posebne dodatne usluge koje marina moze dobrovoljno
i neovisno ugovoriti s korisnikom veza (npr. ¢iS¢enje plovila), u skladu s ¢l. 673.j. st. 3.
ZIDPZ2019 koji ostavlja na dispozitivnu volju stranaka eventualno dodatno ugovorno uredenje

za ,,druge dodatne usluge i radove*.

4.2.4. Opdi uvjeti ugovora luka nautickog turizma s aspekta ZPDML-a i ZPUT-a

ZPDML primarno ureduje upravnopravni polozaj luka nauti¢kog turizma, S§to nema
neposredan utjecaj na obveznopravni aspekt ugovora o vezu, tj. opéih uvjeta tog ugovora.
Stupanjem na snagu ZPDML2023 prvi put se zakonski definira pojam luke nautickog turizma.
Konkretno, u ¢l. 141. propisano je da je luka nautickog turizma luka namijenjena za prihvat,
smjestaj 1 odrzavanje plovila, te je opremljena za pruzanje usluga korisnicima i plovilima, a u
poslovnom, gradevinskom i funkcionalnom pogledu ¢ini jedinstvenu cjelinu. Ipak, potrebno je
uociti da luke nautiCkog turizma nemaju u cijelosti dispozitivan gradanskopravni okvir za
uredenje svojih prava i obveza prema korisnicima veza. Razlog tomu je sto je uredenje ugovora
o vezu u odredenoj mjeri ograni¢eno i nekim prisilnim propisima, kao ovdje ZPDML-om. Tako
ZPDML u ¢l. 163. upucuje na pravilnik o redu u luci koji potvrduje nadlezna lu¢ka kapetanija.
U tom smislu op¢i uvjeti ugovora moraju prethodno biti uskladeni s uvjetima koji su odobreni
od navedenoga nadleznog tijela kroz pravilnik o redu u luci. Nadalje, regulacija luka nautickog
turizma prema korisnicima vezova, po osnovi obveza koje luka nauti¢kog turizma ima
temeljem ZPDMPL -a, potrebna je zato sto se ZPDML u pravilu ne odnosi na korisnike vezova,
nego na koncesionare. Stoga je potrebno na adekvatan nacin kroz pravilnik o redu u luci i opce

uvjete ugovora dalje ugovorno razraditi obveze koncesionara prema korishicima vezova.

ZPDML-om se ureduje vrlo Siroko pravno podrucje, kako to predvida Clanak 1. tog
Zakona, i to: pojam i pravni status pomorskog dobra, zastita pomorskog dobra, odredivanje
njegovih granica, evidencija i upis pomorskog dobra u katastru i1 zemljiSnoj knjizi,
imovinskopravna pitanja, upravljanje, upotreba pomorskog dobra, koncesije za gospodarsko
koristenje pomorskog dobra, morske plaze, sidrista i privezista, pojam i razvrstaj morskih luka,
lucko podrucje, lucke djelatnosti, luke otvorene za javni promet i osnivanje luckih uprava, luke
posebne namjene te nadzor nad provedbom ovoga Zakona. Budué¢i da se tim Zakonom ureduju
1 imovinskopravna pitanja, nacin uporabe pomorskog dobra i koncesije na njemu, on dijelom

utjeCe i na gradanskopravni aspekt ugovora o vezu. Primjerice, marine kao luke posebne
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namjene podvrgnute su posebnom pravnom rezimu pa su duzne postovati odredbe o redu na
pomorskom dobru prema ZPDML-u i odgovaraju¢im podzakonskim aktima. DuZnost
opremanja marine potrebnim prihvatnim uredajima tereti ovlastenike koncesije. Isto tako, s
obzirom na to da se kao korisnici marina najc¢esce javljaju jahte i brodice, koje po prirodi svoje
namjene ne prevoze teret, obvezu postavljanja odgovarajucih prihvatnih uredaja u marinama
treba tumaciti iskljucivo u okviru prihvata otpada s jahti i brodica. Pojam otpada obuhvaca sav
otpad, ukljucujudi i sanitarne vode te ostatke koji nastaju za vrijeme koristenja broda, osim
ostataka tereta.?*® Stoga ¢e se i u opéim uvjetima ugovora na odgovarajuéi nacin regulirati

odredbe o regulaciji otpada, odnosno sprje¢avanju onecisc¢enja s brodova (vidi infra, 5.2.3.).

Opéenito govoreci, za regulaciju odrzavanja reda u luci, kao i sigurnosti, treba uzeti u
obzir da su pojedine marine gradene na podruc¢ju koje nije prirodno zasticeno od djelovanja
mora, pa se mogu pojaviti dijelovi tih marina u kojima je sigurnost priveza, u odredenim
okolnostima, upitna. To se ponajprije odnosi na marine u kojima je utjecaj valova umanjen
izgradnjom lukobrana i gdje su u slucaju potpune zauzetosti marine plovila privezana u
neposrednoj blizini ulaza, pa u sluc¢aju veéeg nevremena mogu biti izloZena znatnim kretanjima
na valovima, $to moze dovesti do oSteéenja plovila.?* Stoga luke nauti¢kog turizma koje su
gradene na podrucju koje nije prirodno zasticeno od djelovanja mora mogu imati dijelove u
kojima je sigurnost priveza upitna u pojedinim okolnostima. Nepovoljan utjecaj valova moze
se donekle ublaziti lukobranima, ispravnim postavljanjem plutajué¢ih valobrana, odnosno
valobranskim nasipima.?*! U tom smislu ZPDML ureduje obvezu ovlastenika koncesije da
donese pravilnik o redu u luci, §to nuzno uvjetuje nacin i opseg daljnjih uredenja obveznih
odnosa kroz opc¢e uvjete ugovora koji ¢esto u sebi sadrze obvezu korisnika veza i marine da se
pridrzavaju odredbi pravilnika o redu u luci.?*? Primjerice, u praksi se ¢esto ugovara da zbog
nepridrzavanja navedenih akata, tj. pravilnika o redu u luci i op¢ih uvjeta ugovora, marina
moze uskratiti davanje usluga, osobito uporabu veza, odnosno moze otkazati ugovor o vezu
koji je dan na koriStenje. Stoga nije dvojbeno da ova dva akta moraju biti uskladena. U ovom
dijelu vaznost ¢e imati jasno uredenje odnosa izmedu op¢ih uvjeta ugovora i pravilnika o redu

u luci, pri ¢emu je interes luke nauti¢kog turizma urediti ta dva akta na nacin koji nece izloziti

29 Cori¢, D., Zastita morskog okolisa u marinama — hrvatski pravni okvir, u: Amizié¢ Jelov¢ié, P. et al. (ur.),
Zbornik radova 1. medunarodne znanstvene konferencije pomorskog prava, Pravni fakultet Sveucilista u Splitu,
Split, 2017., str. 146.

240 Petrinovi¢ et al., op. cit. u bilj. 143, str. 199.

241 Lukovi¢, op. cit. u bilj. 34, str. 89.

242 C1. 163. ZPDML-a.
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luku riziku oduzimanja koncesije. Prilikom manevriranja u marinama dolazi do nezgoda koje
u pravilu ne dovode do gubitka plovila. Cesto dolazi do udara plovila u obalu ili sudara s drugim
privezanim plovilom te zaplitanja vijka plovila o privezne konope. Do nezgoda dolazi i u
uvjetima nedovoljnog prostora za privez u marinama, posebice u pogledu Sirine plovnog puta
I prostora potrebnog za manevriranje, odnosno prevelikog broja plovila u marini. Kod plovila
koja koriste benzinske motore postoji poveéana opasnost od pozara.?*® Stoga je, imajuéi u vidu
sve ove rizike, posebno vazno na odgovarajuéi ih nacin pokusati prevenirati donosenjem |

provodenjem odgovarajuceg pravilnika o redu u luci.

Pravilnik o redu u luci primjenjuje se na cijelom kopnenom i morskom prostoru luke
nauti¢kog turizma, u skladu s ugovorom o koncesiji na pomorskom dobru u svrhu izgradnje i
koristenja te luke.?** Ovisno o vrsti luke, za njezinu sigurnosnu zastitu>*® odgovorna je lucka
uprava odnosno koncesionar luke posebne namjene, a ta odgovornost prvenstveno
podrazumijeva obvezu ustrojavanja sluzbe zaduzene za sigurnosnu zastitu luke kao posebne
organizacijske jedinice nadlezne za provedbu sigurnosnih mjera, koja zbog prirode svojeg
zadatka ima duznost konstantnog djelovanja, tj. djelovanja 24 sata dnevno. Odnosnom sluzbom
rukovodi osoba odgovorna za sigurnosnu zastitu luke koju imenuje ravnatelj lu¢ke uprave ili
odgovorna osoba koncesionara luke posebne namjene, na rok od pet godina.?*® Sa stajalista
sigurnosti plovidbe i zastite morskog okolisa luke nauti¢kog turizma, posebice marine, pruzaju
dovoljnu razinu sigurnosti boravka plovila na vezu, i to kako tijekom ljeta kada su ucestala
uplovljavanja i isplovljavanja, tako i tijekom zime, odnosno u vrijeme kada najveci dio plovila
nema stalnu posadu.?*’ Standardi sigurnosti koje primjenjuje svaka pojedina marina podlijezu
slobodnoj poslovnoj odluci. Ovisno o razini usluge, svaka ¢e marina ugovoriti svoju posebno
prilagodenu sigurnosnu zastitu.?*® Medu uslugama koje pruzaju ove kategorije luka kao
najvaznija se moze istaknuti djelatnost iznajmljivanja veza za smjestaj plovnih objekata koja

obuhvaca obvezu prihvata, ¢uvanja i odrZavanja plovila, a pri ¢ijem obavljanju koncesionar

243 Petrinovi¢ et al., op. cit. u bilj. 143, str. 200.

24 |bid., str. 180.

245 Zakon o sigurnosnoj zastiti pomorskih brodova i luka (NN, br. 108/17, 30/21).

28 Jovi¢, H.; Mudri¢, M., Sigurnosna i privatna zastita morskih luka u Republici Hrvatskoj, Poredbeno pomorsko
pravo, vol. 57, br. 172, 2018., str. 211.

247 Lukovié¢, op. cit. u bilj. 34, str. 88-89.

248 pavlicek, J.; Padovan, A. V.; Pijaca, M., Criminological and Legal Aspects of Croatian Ports and Marinas
Security, u: Mesko, G. et al. (eds.), Book of Proceedings, Twelfth Biennial International Conference Criminal
Justice and Security in Central and Eastern Europe: From Common Sense to Evidence-based Policy-making,
Ljubljana, 25-27 September 2018, str. 478.
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luke mora postupati s pove¢anom paznjom, prema pravilima struke i obi¢ajima, odnosno s tzv.
paznjom dobrog strucnjaka. Takvo postupanje svakako dopuSta mogucnost angazmana
zastitarskih snaga, u obliku tjelesne i/ili tehni¢ke zastite, a u svrhu sprjecavanja nastanka Stete
na plovilima i njihovoj opremi, kao i na objektima, infrastrukturi i drugoj imovini luke (usluga
koja je redovito prisutna u lukama nautickog turizma, s ograni¢enim ucincima, kako ¢e biti

razmatrano u nastavku teksta).?*°

Sto se ti¢e utjecaja uredenja ZPUT-a na opée uvjete ugovora marina, potrebno je
spomenuti da ¢l. 6. st. 1. t. 1. ZPUT-a ureduje duznost objave op¢ih uvjeta ugovora kad se
usluge pruzaju prema putnicima, Sto bi gramaticki znacilo da takva duznost pruzatelja usluga
ne postoji kod usluga koje se pruzaju ostalim korisnicima usluga, koji nisu putnici. Nije jasno
je li to bio stvarni cilj ove odredbe, s obzirom na to da se dalje u istom ¢lanku pod to¢kom 3.

ureduje pravo svih korisnika usluga (ne samo putnika) na ulaganje prigovora.

Moguce je zakljuciti da ovdje zakonodavac nije htio umanjiti prava potrosaca kao
korisnika usluga ovisno o tome je li potrosa¢ putnik ili korisnik druge usluge (npr. usluge
koriStenja veza). Ipak, prema gramatickom tumacenju ove odredbe proizlazi da marine nemaju
obvezu javno objaviti opce uvjete ugovora o vezu. Navedeno je ujedno otezalo pribavljanje,
analizu, ali i pracenje izmjena tih uvjeta za potrebe ovog rada, imajuéi u vidu da znatan broj
marina, u skladu s gornjim uredenjem ZPUT-a, nije javno objavio svoje opée uvjete ugovora
o vezu, te ih stoga dostavlja na uvid samo za slu¢aj konkretnog traZzenja korisnika radi moguceg
sklapanja ugovora. Misljenja smo da bi u ovom dijelu bilo korisno urediti ¢l. 6. ZPUT-a u
smjeru koji bi jasnije propisao da pruzatelji ostalih usluga, koje se ne odnose na putnike — nisu
duzni objaviti svoje opce uvjete. Odnosno, izjednaciti ovu duznost pruzatelja usluga u odnosu
na sve korisnike usluga u turizmu, takoder i zato da bi se cilj i svrha zastite prava potrosaca
uskladili izmedu ZPUT-a i ZZP-a. Naime, ¢lankom 8. ZZP propisuje da je duznost trgovca
istaknuti uvjete ,,prodaje* jasno, vidljivo i Citko. To bi znacilo da se ovi uvjeti ne dostavljaju
na upit, ve¢ trebaju biti unaprijed istaknuti, tj. dostupni. Medutim, ZZP ovdje koristi pojam
,prodaje®, Sto gramaticki moze upucivati na prodaju roba, ali ne i na pruzanje usluga. Buduci
da se ¢l. 8. ZZP-a nalazi u prvoj op¢oj glavi, koja ureduje odnose sa svim potrosac¢ima, moglo

bi se zakljuciti da ovaj Zakon nije imao za cilj umanjiti prava potros$ac¢a koji su primatelji usluga

289 Jovi¢; Mudri¢, op. cit. u bilj. 246, str. 218.
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u odnosu na potrosace koji su kupci roba. Stoga smo misljenja da je pod pojmom ,uvjeti
prodaje* zakonodavac imao za Cilj na jednak nacin obuhvatiti prava svih potrosaca. S obzirom
na navedeno, izjednacenje ovih duznosti pruzatelja usluga prema nasem bi misljenju bio
pravilniji pristup uredenju statusa potrosaca u okviru ZPUT-a zato §to ne postoji jasan razlog
zbog kojeg se potrosac¢ima jednih usluga mora omoguciti pravo uvida u opcée uvjete pruzatelja
usluga u turizmu, dok u odnosu prema potrosac¢ima drugih usluga u turizmu takvo pravo ne

treba omoguciti.

4.2.5. Opciuvjeti ugovora luka nautickog turizma s aspekta PZ-a

Opéi uvjeti ugovora uredeni su odredbama ZO0-a** koji ureduje $ire ugovorne odnose,
te stoga PZ nije propis koji ima za cilj neposredno uredenje opéih uvjeta ugovora u Sirem
smislu. Pravna forma opc¢ih uvjeta ugovora koja se Kkoristi nije uvjetovana odredbama PZ-a u
smislu te same forme. Medutim, znacenje odredbi PZ-a je u tome §to smisao odredbi op¢ih
uvjeta ugovora mora biti upravo uredenje za koje PZ daje okvir kroz novi nominatni ugovor u
¢lancima od 673.j do 673.v.

U nastavku Ce se dati pregled najvaznijih uredenja PZ-a u navedenom dijelu koja daju
okvir 1 za daljnje uredenje opcih uvjeta ugovora o vezu. Najprije ¢lankom 673.). PZ-a
zakonodavac ureduje da pruzatelj usluge veza ,,ustupa vez korisniku veza na uporabu®. Ovdje
se daje jasno odredenje $to je ugovor o vezu u odnosu na neke srodne ugovore iz Z00O-a, prema
kojima se do ZIDPZ2019 razmatrao i ugovor o vezu. Odredenjem da je to ugovor kojim se
ustupa vez radi uporabe veza napravila se znatna distinkcija u pogledu odnosa koji nastaje npr.
kroz ugovor o ostavi, koji je usmjeren na stvar koju predaje ostavodavac. Ovdje bi to bila
brodica ili jahta. Time se jasno odmah odstupa i od obveze marine da ,,¢uva povjerenu joj
stvar®, jer marina ovim uredenjem ne cuva stvar, ¢ak nema obveze ugovoriti provodenje svog

nadzora nad stvari (brodica ili jahta), kako je to uredeno stavkom tre¢im tog ¢lanka.

Upravo u opéim uvjetima ugovora bilo bi stoga korisno, ali i potrebno radi

razumijevanja tog ugovornog odnosa, uvijek urediti sto podrazumijeva usluga nadzora ako je

25 1. 295. i 296. ZOO-a.
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ta usluga ugovorena, iz razloga $to PZ, razumljivo, ni¢ime ne pokusava urediti $to bi bio
obuhvat i sadrzaj usluge nadzora plovila, jer to nije obveza pruzatelja usluge veza, tj. marine.
Takva usluga prepustena je autonomnom ugovornom uredenju pojedine marine, u pravilu
putem opc¢ih uvjeta njezina ugovora o vezu. PZ za svrhu uredenja nadzora nad brodicom ili
jahtom upucuje samo na ,,uobicajeni vanjski pregled, kako to ureduje ¢l. 673.n st. 1. PZ-a.
Takvo uredenje logi¢ki upucuje na to da ono nije samo po sebi dostatno za razumijevanje koje
sve radnje i u kojim periodima treba poduzimati marina za ispunjenje ove svoje obveze. Zbog
toga kod ugovaranja nadzora kao obveze marine, da bi se postigao jasan ugovorni odnos za tu
obvezu, marina treba svojim opéim uvjetima ugovora odrediti sadrzaj i dinamiku provedbe te
svoje obveze. Pitanje ovog uredenja moze biti od velike vaznosti u slu¢aju nastupa Stetnog
dogadaja, jer ¢e se tada ispitivati je li marina izvr$ila ovu svoju obvezu upravo onako kako je
sama predvidjela opéim uvjetima ugovora. 1z stipulacije ¢l. 673.n st. 1. PZ-a moze se zakljuciti
da marina nema potpunu autonomiju kod uredenja ove svoje obveze, jer ako je ova obveza
ugovorena, tada je pruzatelj usluge ,,duzan“ uobi¢ajenim vanjskim pregledom provoditi
nadzor. To na primjer znaci da se usluga nadzora ne moze ugovoriti tako da ¢e pruzatelj usluge
nju izvrSavati isklju¢ivo putem videonadzora, jer se takvo $to ne bi moglo podvesti pod
,uobicajeni vanjski pregled®. Uobicajeni vanjski pregled provode mornari marine fizickim
obilaskom vezova, tj. brodicai jahti. Iz analize provedene u okviru ovog rada, gdje su prikazani
primjeri op¢ih uvjeta ugovora o vezu razli¢itih marina iz RH, razvidno je da marine nisu do
sada uredivale npr. u kojim ¢e periodima provoditi nadzor. Ovo pitanje moze biti relevantno u
sluc¢aju Stetnog dogadaja radi ocjene je li marina uredno provodila svoju obvezu nadzora s

vremenskog aspekta, neovisno o tome $to ulazi u sam sadrzaj usluge nadzora.

Nadalje, ¢l. 673.l) PZ-a iznimno upuéuje na upravnopravnu ispravnost na strani
pruzatelja usluge veza, a ¢ime se dalje ureduje iznimno i njegova objektivna odgovornost.
Ovdje valja istaknuti da je time prihvaceno nacelo kako pruzatelj usluge veza (marina)
odgovara subjektivno, jer sama djelatnost pruzanja usluge veza ne predstavlja posebnu
opasnost 1 time opasnu djelatnost. Pri tome pruzatelj usluge veza nema posjed nad brodicom
ili jahtom, osim ako je uz uslugu veza ugovorio i1 brodopopravljacku uslugu, te ¢e posjed nad
plovilom imati samo iznimno dok izvrsava takve radove. Clanak 673.1 i ¢lanak 673.m PZ-a
svojim uredenjima upucuju na bit ugovora o vezu u smislu opsega u kojem marina nuzno
minimalno mora urediti svoje obveze u opéim uvjetima ugovora o vezu. Tim ¢lancima se
ureduje odgovornost marine za materijalne nedostatke veza. Pod materijalnim nedostatkom

veza moguce je razumyjeti fizicko stanje mjesta za vez i naprava za vez. Naprave za vez odnose
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se na infrastrukturu koju marina nudi za vezanje plovila. To je u pravilu s kopnene (ili
pontonske) strane ugradeno mjesto na koje ¢e korisnik veza vezati plovilo, a s morske strane
to je sam konop (kolokvijalno ,,mooring*) ¢iju ispravnost za konkretne uvjete tog polozaja
osigurava marina. Kod suhog veza to je lezaljka na kojoj se ostavlja plovilo i mjesto gdje se
postavlja lezaljka. Pod materijalni nedostatak veza takoder je jo§ moguce podvesti i materijalne
uvjete kao Sto su dubina mjesta za vez, stabilnost (plutajuceg) pontona te izloZzenost veza

utjecajima vjetra kroz pozicije veza u odnosu na lukobrane i drugu zastitu.

Clankom 673.nj PZ-a ureduje se iznimno obveza marine i u slu¢aju koji nije ovisan o
¢injenici je li ugovorena usluga nadzora. Ovdje je rije¢ o ,,hitnim nepredvidenim Cinjenjima“
radi sprjecavanja Stete, za $to nije nuzna prethodna suglasnost korisnika veza, §to je i logicno
uredenje s obzirom na okolnost hitnosti. Clanak 673.0 PZ-a takoder moze biti znatno razraden
op¢im uvjetima ugovora, jer se tim ¢lankom upuéuje na ,,uporabu veza u skladu sa ugovorom®.
Dakle, ovdje zakon izri¢ito upucuje na ugovorno reguliranje kako ¢e se provoditi uporaba veza.
To npr. znaci da pruzatelj usluge veza moze opéim uvjetima ugovora urediti ogranic¢enja
korisnika veza koja mogu biti usmjerena na smanjivanje rizika od nastupa Stete, kao npr.
zabrana loZenja vatre na plovilu, ostavljanja plovila uklju¢enog na vanjsku elektroinstalaciju
bez nadzora i dr. U jednakom smjeru ide i uredenje ¢l. 673.p PZ-a kojim se obvezuje korisnika
veza na duznost odrzavanja plovila u ispravnom stanju, a uz to i na duznost opremanja plovila
ispravnim konopima. Ove obveze korisnika veza takoder mogu biti dodatno uredene opéim
uvjetima ugovora, s obzirom na to da upravni propisi u smislu sigurnosti i ispravnosti plovila
nisu nacelno usmjereni na sigurnost plovila u mirovanju, nego na sigurnost plovila u plovidbi.
Na primjer, op¢im uvjetima moze biti propisano da plovilo mora imati zvu¢ni alarm za dim ili
prodor vode i dr. Jednako tako, ako pruzatelj usluge veza pruza i bilo kakve dodatne usluge
povrh nadzora plovila, tada ¢e i takvo uredenje biti u okviru op¢ih uvjeta ugovora. Nadalje,
¢lankom 673.j PZ-a upucuje se na ustupanje veza na uporabu, a ne na, primjerice, zakup veza.
Takvo uredenje u skladu je s polozajem marine kao nositeljem prava iz koncesije, zbog ¢ega
nije moguce davanje vezova u zakup. [z navedenog je jasno da nije moguce tumaciti ni prava
korisnika veza u smjeru ustupanja veza dalje tre¢im osobama, jer je predaja veza na uporabu
pravo korisnika veza koje nije prenosivo, a §to je dalje uredeno izrijekom i kroz €l. 673.0 st. 2.
PZ-a. Clankom 673.k PZ-a ureduje se podjela ugovora o vezu prema vrsti veza s obzirom na
njegovo trajanje, i to na: privremeni (tranzitni) ili stalni vez. Ovdje se ureduje znacajna razlika
izmedu sklapanja ovih dvaju ugovora tako da se ugovor za privremeni vez smatra sklopljenim

konkludentno samim dopustenjem marine da se brodica ili jahta priveze, dok se stalni vez
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smatra sklopljenim kad se strane suglase s bitnim sastojcima ugovora. Kod ovakvoga
zakonskog uredenja do izrazaja dolazi potreba dodatnog uredenja izmedu ove dvije vrste veza
kroz opce uvjete ugovora, gdje treba odrediti rok na koji marina dopusta trajanje privremenog

veza, u odnosu na stalni vez.

Op¢i uvjeti ugovora ne dovode sustav odgovornosti marine u ovisnost o vrsti plovnog
objekta, odnosno marine jednako odgovaraju za sve vrste plovnih objekata koji se vezuju u
njima, pa stoga u tom smislu moguce razlike u pojmovima za pojedine vrste plovila nisu
odluéne.?®* Opéi uvjeti ugovora u pravilu sadrze odredbu da korisnik veza ne smije vez rabiti
za smje$taj drugog plovila osim onog za koje je sklopljen konkretan ugovor o vezu. Takva
poslovna praksa je uobicajena kada je rije¢ o ugovoru o vezu koji marine sklapaju s fizickim
osobama. Naime, treba naglasiti da je bitan sastojak svakog ugovora o vezu koji marina sklapa
s korisnikom veza koji je fizicka osoba individualno odredena jahta ili brodica, pa prema tome
uporaba veza prema namjeni znaci obvezu korisnika veza da vez rabi za privez plovila
navedenog u ugovoru. Ova obveza korisnika veza korespondira s obvezom pruzatelja veza
prema kojoj je on duzan ustupiti na uporabu vez Koji je ispravan i siguran, a njegove kondicije
trebaju biti prilagodene upravo konkretnom plovilu koje je predmet ugovora.?>?> Neke odredbe

PZ-a nuzno utjeéu na uredenje opéih uvjeta ugovora kod luka nauti¢kog turizma.?®3

U pogledu djelatnosti luka nauti¢kog turizma svakako se moze naglasiti da su odmah
uz djelatnost pruzanja usluge veza neizostavna djelatnost koja se obavlja u tim lukama —
poslovi brodopopravljaga®®. U svakom sluaju, ne postoje posebne luke koje bi imale
isklju¢ivu svrhu popravljanja plovnih objekata koji koriste usluge luka nautickog turizma, te
se stoga takve usluge u pravilu obavljaju unutar samih luka nautickog turizma. Moguce je da

se Steta na plovilima dogodi sudarom plovila u samoj marini tijekom plovidbe plovila, ali za

21 U vezi s nomenklaturom pomorskih objekata za spomenuti je rad Comité Maritime International (dalje CMI)
koji je medunarodna nevladina organizacija ¢iji je cilj poticati i promovirati unifikaciju pomorskog prava kao i
poslovne prakse i obi¢aja koji se pojavljuju. Medutim, ni CMI ni International Maritime Organization (IMO)
nemaju za cilj ujednacavanje nazivlja svih vrsta plovnih objekata. http://comitemaritime.org/work/ship-
nomenclature/) (21. kolovoza 2019.).

252 Skorupan Wolff; Padovan, op. cit. u bilj. 25, str. 344.

%53 C1. 673.j PZ-a.

24 Stupanjem na snagu ZIDPZ2019 prvi se put kroz zakon regulira ugovor o preinaci i popravku broda.
Konkretno, odredbom ¢l. 430. st. 2. propisano je: ,,Ugovor o preinaci i popravku broda je ugovor kojim se
brodopopravlja¢ obvezuje da ¢e preinaciti ili popraviti postojeci brod u odredenom roku, a narucitelj se obvezuje
platiti naknadu brodopopravljau za ugovoreni popravak ili preinaku. Pod ugovorom o popravku broda
podrazumijevaju se i ugovor temeljem kojega se izvode radovi odrZavanja, servisiranja te sli¢ni radovi na brodu
ili njegovim dijelovima.*
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takve Stete ne postoji odgovornost marine jer one ne proizlaze iz usluge veza, tj. ugovora o
vezu. Pomorske nezgode (sudar, spaSavanje, zajednicka havarija), izvanugovorna odgovornost
brodara za Stetu nanesenu tre¢ima i dr. regulirane su odredbama dijela 8. PZ-a. Stoga u tom
dijelu PZ moze samo podredno imati utjecaj na opce uvjete ugovora o vezu, u odnosu na
neposredno uredenje PZ-a iz ¢lanaka 683.j do zaklju¢no 673.v. koji ureduju upravo ugovor o

vezu. Institut sudara brodova?®®

ureden je po uzoru na Medunarodnu konvenciju za
izjednacavanje nekih pravila o sudaru brodova iz 1910. godine®®. Odredbe ovoga dijela odnose
se samo na imovinskopravne odnose koji nastaju u svezi sa Stetama prouzrocenim sudarom
brodova, dok se odredbe o izbjegavanju sudara ureduju podzakonskim aktima®®’. Takoder, i
navedene odredbe nuzno imaju primjenu pri uredenju odnosa u slucaju prvenstveno sudara
unutar luka nautickog turizma. Imajuéi u vidu da su luke nauti¢kog turizma upravo takve luke
koje pretpostavljaju najveci broj uplovljavanja i isplovljavanja plovnih objekata, razumno je
zakljuciti da je kod njih izrazen rizik od sudara brodova. Ipak, sudar plovila definiran je kroz
odredbe ¢l. 840.a st. 3. PZ-a koji propisuje da je pomorska nesreca sudar plovnih ili plutajuc¢ih
objekata, nasukanje ili druga plovidbena nezgoda, ili drugi dogadaj na plovhom odnosno
plutaju¢em objektu ili izvan njega koji uzrokuje materijalnu Stetu ili predstavlja neposrednu
opasnost od nastanka materijalne Stete na plovnom odnosno plutaju¢em objektu ili njegovu

teretu.?® Stoga Stete koje nastaju iz sudara unutar podruéja koncesije marine ipak neée biti

Stete koje mogu biti uredene ugovorom o vezu.

PZ ¢lankom 49.i ureduje pomorsku nesrecu i pomorsku nezgodu. Pri tome pomorska
nesre¢a moze biti i predmet uredenja opéih uvjeta ugovora o vezu, jer ona moze imati za
posljedicu Stetu ili gubitak plovnog objekta. S druge strane, pomorska nezgoda ne moze biti
povezana s op¢im uvjetima ugovora o vezu ili ugovorom o vezu u Sirem smislu, jer je prema
odredbi stavka 5. tog ¢lanka nezgoda dogadaj povezan s ,,radom* plovnog objekta. Dogadaji

koji su uzrokovani radom plovnog objekta nisu povezani s uslugom koristenja veza.

Stoga moguci rizik pomorske nesreée koji se pojavljuje u lukama nautickog turizma s

obzirom na djelatnost koju obavljaju jest npr. potonuce plovila. Pri tome je vazno utvrditi je li

255 (1. 748. — 759. PZ-a.

256 NN-MU, br. 1/92. Konvencija je potpisana u Bruxellesu 23. rujna 1910.

257 Pravilnik o sigurnosti pomorske plovidbe u unutarnjim morskim vodama i teritorijalnom moru Republike
Hrvatske te na¢inu i uvjetima obavljanja nadzora i upravljanja pomorskim prometom, NN, br. 79/2013.

258 C1. 840.a st. 3. PZ-a.
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do potonuca doslo krivnjom koncesionara marine kao pruzatelja usluge nautickog veza ili je
glavni uzrok potonuca bio posljedica nekoga izvanrednog dogadaja koji ima obiljezja vise sile,
ili je pak do potonuca doSlo zbog dotrajalosti, neodrzavanja ili skrivenog nedostatka same
brodice ili jahte, odnosno nepaznjom ili propustom samog vlasnika ili korisnika brodice ili
jahte ili je uzrok potonuéa krivnja treée osobe.?*® Dakle, ovisno o tome koji je opseg usluga bio
ugovoren, cijenit ¢e se postoji li propust marine odnosno njezinih djelatnika, zbog kojega je
doslo do potonucéa i stete za koju odgovara marina.?®® Uredenje op¢ih uvjeta ugovora o vezu ¢e
stoga dijelom biti odredeno PZ-om, kako je gore navedeno, samo u odnosu na pomorske
nesrece, ali ne i pomorske nezgode. Ovdje je vazno naglasiti da se u skladu s kogentnom
odredbom odgovornost marine za namjeru ili krajnju nepaznju ne moze unaprijed ugovorom
isklju¢iti ni ograniciti.?®® Pri tome je valjanost takvih odredbi opéih uvjeta podlozna i
zakonskim odredbama o nistetnosti nepostenih ugovornih odredbi.?®2. U opéim uvjetima
ugovora moguce je iskljuciti odredene rizike pruzatelja usluge veza. U osnhovne rizike PZ
ubraja pomorsku nezgodu, elementarnu nepogodu, eksploziju, poZar i razbojniStvo. Osigurati
je moguce i samo neke od tih rizika. U tom slu¢aju to treba u ugovoru izri¢ito navesti.?®® Pod
pojmom ,,pomorska nezgoda“ (nesre¢a) razumijevamo dogadaj ili skup dogadaja istog
podrijetla koji uzrokuje gubitak ili oStecenje broda, tereta ili druge imovine na moru ili
poduzimanje nekog izvanrednog troska.?®* Pomorska nezgoda je svaki izvanredni dogadaj koji
neposredno ili posredno izaziva $tetne posljedice u tolikoj mjeri da su izravno ugrozeni ljudski
zivoti, morski okoli$ ili imovina. Pomorske nezgode razvrstavaju se nadalje prema uzrocima
(potonuce, pozar i eksplozija, nasukavanje, sudar i udar i dr.) odnosno vrstama Stetnih
posljedica (npr. gubitak ili ugroza ljudskih Zivota, materijalne Stete, oneciS¢enje okoline,
nematerijalne $tete i dr.).?®® Tim su pojmom primjerice obuhvaéene sljedeée nezgode: sudar
brodova, udar broda u neki nepokretni ili plutaju¢i predmet, nasukanje, doticanje dna,

potonuce, brodolom, prevrnuée broda, napuknuce ili prijelom broda, pozar, znatniji prodor

vode u brod.?%6

29 padovan A. V.; Skorupan Wolff V., U¢inak potonucéa plovila na vezu na pravni odnos izmedu stranaka ugovora
o vezu i ¢uvanju plovila, Poredbeno pomorsko pravo, vol. 57, br. 172, 2018., str. 151.

260 |hid., str. 164.

261 C1. 345. ZOO-a.

262 padovan; Skorupan Wolff, op. cit. u bilj. 259, str. 166.

263 pavi¢, D., Ugovorno pravo osiguranja, Tectus, Zagreb, 2009., str. 462.

264 1bid.

265 ukovi¢, op. cit. u bilj. 34, str. 90.

266 payi¢, Ugovorno pravo osiguranja, loc. cit.
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Odredbama PZ-a obuhvacena je izvanugovorna odgovornost za smrt i tjelesne o0zljede

osoba u moru?®’

, ostecenje stvari i onedid¢enje okolisa?® te odgovornost za nuklearne
stete.2%%270 Prema rjesenjima PZ-a, svi oblici izvanugovorne odgovornosti propisuju solidarnu
odgovornost vlasnika broda i brodara te, ovisno o tome je li rije¢ o ozljedi kupaca, oste¢enju
imovine ili one&id¢enju, propisuju i druge solidarno odgovorne osobe.?’ U odnosu na
teritorijalnu  primjenu, spomenuti sustavi izvanugovorne odgovornosti (ukljuujuéi i
odgovornost za Stete nastale sudarom) primjenjivat ¢e se na sve Stete koje plovni objekti
(hrvatske i strane drzavne pripadnosti) pocine u obalnom podrucju (unutarnje morske vode i
teritorijalno more) RH.?”? U odnosu na pravni temelj odgovornosti, PZ za sve oblike
izvanugovorne odgovornosti propisuje objektivnu (kauzalnu) odgovornost. Jedini slucaj u
kojem je propisana odgovornost na temelju dokazane krivnje je kod odgovornosti za smrt i
tjelesne ozljede osoba u moru, a koji su se dogodili u podrucju rezerviranom za plovidbu (luke,
prilazi lukama, uobicajeni plovni putevi). U tom ¢e slucaju oSte¢ena osoba morati dokazati da
je plovni objekt (plovilo) kriv za smrt odnosno tjelesnu ozljedu.?”® Strogi kauzalitet PZ
propisuje i u ¢l. 811. koji regulira odgovornost za $tete u lukama. Odgovornost tereti vlasnika
broda i brodara. Mogu se osloboditi odgovornosti samo ako je Steta prouzro¢ena krivnjom
trgovackog drustva ili tijela koje upravlja lukom ili stanjem obale, uredaja ili postrojenja, Sto
znaéi da odgovaraju i za Stete nastale kao posljedica vise sile.?’* Plovilo dakle odgovara za
Stetu koju nanese operativnim obalama, lukobranima, luckim uredajima i postrojenjima,
plutaju¢im objektima (balisaznim oznakama, plutaCama za vez, podvodnim kabelima,
cjevovodima i sl.) te drugim objektima u marini ili na moru. Odgovornost je kauzalna
(objektivna), tj. plovilo odgovara neovisno o tome je li krivo. Plovilo ne¢e odgovarati samo
onda ako je Steta prouzroCena krivnjom tijela koje upravlja marinom ili stanjem obale,
lukobrana, uredaja i postrojenja. Ista nacela vrijede i za Stetu koju plovilo ne uzrokuje
plutaju¢im objektima samo udarom, ve¢ i npr. nepravilnim privezivanjem. Odgovornost je vrlo

stroga jer plovilo odgovara i za visu silu.?"

%7 (1. 810. PZ-a.

268 ] 811. i 812. PZ-a.

269 (%, 824. — 840. PZ-a.

270 Cori¢, op. cit. u bilj. 165, str. 132.

271 |bid., str. 138.

212 |pbjd., str. 132.

273 |bid., str. 143.

274 |bid., str. 134.

275 Petrinovi¢ et al., op. cit. u bilj. 143, str. 186.
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Zakljucno, primjena i uredenje op¢ih uvjeta ugovora o vezu u odnosu na PZ nuzno se
prvenstveno odnose na posebne odredbe koje ureduju sam ugovor o vezu od ¢l. 671. do ¢l
673.v., dok su druge analizirane odredbe PZ-a podredno primjenjive u mjeri koliko je potrebno
radi provedbe ugovora o vezu. Tako je na primjer odredba ¢l. 5. t. 60. PZ-a koja ureduje
definiciju ,,velike putnicke jahte* primjenjiva i za opce uvjete ugovora o vezu, jer je i takvo

plovilo, ,,jahta®, u skladu s ¢l. 673.j PZ-a.

4.2.6. Opci uvjeti ugovora luka nautickog turizma s aspekta ZZP-a

Zastita potrosaca predstavlja jedan od najvaznijih ciljeva koje EU nastoji postici, §to
dokazuje i njezina implementacija u Maastrichtskom ugovoru iz 1993. godine i Amsterdamski
ugovor iz 1997. godine, na ¢ijim je obrisima nastala i Direktiva 93/13/EEZ o nepostenim
uvjetima u potrosackim ugovorima®’® koja prava potrosaca ureduje na kontinuiranoj razini
(dalje u tekstu: Direktiva 93/13).2”" lako Direktiva 93/13 predstavlja zastitu potrosaca od
nepostenih ugovornih odredbi, ona ipak ima utjecaj i na nepotroSacke ugovore, Sto je
prepoznato i od strane hrvatskog zakonodavca te su se znacajna rjeSenja iz Direktive 93/13
nasla i u zakonskom tekstu, konkretno ZOO-u. Najznacajnija je postavka pravi¢nosti odredbe
ugovora ako je njezina posljedica da se o njoj unaprijed pregovaralo, ¢ime do izrazaja dolazi
sloboda ugovaranja i ravnopravnost obiju ugovornih strana, na kojoj proklamaciji pravi¢nosti
podivaju i temeljna na¢ela ZOO-a RH.2’® Napredak koji je hrvatski zakonodavac napravio sa
Z0O0-om koji je stupio na snagu 1. sije¢nja 2006. godine je ¢injenica da je upravo na temeljima
Direktive 93/13 u dijelu koji se odnosi na propitivanje nevaljanosti op¢ih uvjeta ugovora jasno
propisano da ako postoji ocita suprotnost opcih uvjeta s kriterijima generalne klauzule
nevaljanosti, te se odredbe imaju smatrati u svakom slu¢aju nistetnim.?’® lako je cilj Direktive
93/13 primarno zatita potros$aca, znakovito je da je kroz sudsku praksu on doZivio svoje
prosirenje upravo iz potrebe zastite svakog subjekta u ugovoru neovisno 0 tome je li on

potroSac kao iskljucivo fizi€ka osoba ili pravna osoba, jer standardi ponaSanja 1 paznja kod

278 Sluzbeni list EU L 095/29. Europska komisija je 2019. izdala Smjernice za tumacenje i primjenu Direktive
93/13/EEZ. Njima se prezentiraju sudske prakse Suda Europske unije o ovoj Direktivi na strukturiran naéin da bi
se olaksala ucinkovita primjena Direktive u EU-u i zemljama Europskog gospodarskog prostora (Sluzbeni list EU
2019/C 323/04).

217 Petri¢, S., Opdéi uvjeti ugovora prema novom ZOO-U, Pravo u gospodarstvu, vol. 45, br. 4, 2006., str. 201.

218 1hid., str. 219.

279 | bid.
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ugovaranja moraju posStovati temeljna nacela u zasnivanju obveznopravnih odnosa, jednakost
1 razmjernost izmedu prava koja se ostvarUju i obveza koje za ostvarenje tih prava namecu

subjektima ugovora.?®®

U pogledu analize opéih uvjeta ugovora luka nautickog turizma s aspekta ZZP-a?%!
nuzno ¢e doci do izrazaja Cinjenica $to ugovor o vezu nije ugovor koji je posebno ureden ZOO-
om??2 te ¢e primjenom ¢lanka 11. ZOO-a osobito biti naglagen dispozitivan karakter ZOO-a.
Ovaj dispozitivni karakter ZOO-a ograni¢en je naglasenim uredenjem ZZP-a u smjeru
ravnopravnosti stranaka u ugovoru kada je u pitanju potrosac¢ kao jedna ugovorna strana. lako
ne postoji tocna analitika nadleznog ministarstva u pogledu broja ugovora o vezu koji su
sklopljeni u ime pravne ili fizicke osobe (jer se takav statisti¢ki podatak ne prikuplja), moguce
je kroz statisticke podatke o upisnicima brodica, jahti i brodova zakljuciti koji je kvantitativni
odnos fizi¢kih i pravnih osoba kao korisnika veza. Pri tome treba uzeti u obzir i da je oko 50

283 ali i da upisani vlasnik plovila

% plovila u lukama nauti¢kog turizma pod stranim zastavama
ne mora nuzno biti i korisnik iz ugovora o vezu. Poredbenom analizom veéeg broja primjera
op¢ih uvjeta ugovora luka nautickog turizma u RH posebno se analizira pitanje ravnopravnosti
stranaka u smislu ,,nepostenih odredbi* reguliranih kroz ¢l. 53. ZZP-a. Ovaj dispozitivni odnos
osobito dolazi do izrazaja u svim slucajevima gdje je druga ugovorna strana (u svojstvu
korisnika veza) — pravna osoba, gdje nije moguée primijeniti odredbu ¢l. 53. ZZP-a. Medutim,
u slucajevima gdje je druga ugovorna strana fizicka osoba (ne obrtnik ni trgovac pojedinac),
svakako je nuZno razmotriti pitanje odgovornosti luke nautickog turizma i s aspekta zastitite
potrosaca, tj. primjenom ZZP-a.?4

Op¢i uvjeti ugovora sve se ¢eS¢e dostavljaju ili bolje receno ¢ine dostupnim drugoj
ugovornoj strani putem objave na mreznoj stranici. Ovaj nac¢in dostave ugovornih uvjeta znatno

je drugacije ureden u odnosu na fizi¢ke osobe — potrosace. Pri tome nije dvojbeno jesu li ti

280 Petri¢, S., O nepravicnim klauzulama opéih uvjeta ugovora u pravu Europske unije, Zbornik radova Pravnog
fakulteta u Splitu, vol. 39, br. 1-2, 2002., str. 80.

281 p7 je lex generali u odnosu na ZZP koji je lex specialis.

282 700 je lex generali u odnosu na ZZP koji lex specialis.

283 Drzavni zavod za statistiku, Nauticki turizam, Kapaciteti i poslovanje luka nautickog turizma u 2019.,
Zagreb, 2020., priopéenje broj 4.3.4. od 15. svibnja 2020. godine.

284 Trgovacki sud u Rijeci je u presudi P-2590/14 od 19. travnja 2019. godine zauzeo stav da ugovor o vezu u
konkretnom slucaju predstavlja potrosacki ugovor jer je sklopljen izmedu tuzitelja, fizicke osobe, izvan njegove
poslovne, trgovacke, obrtnicke ili profesionalne djelatnosti i tuzenika (marine) kao trgovca u smislu odredbe ¢l.
3. ZZP-a, pa odredbe tog ugovora treba tumaciti u korist tuzitelja kao potroSaca te u slu¢aju nepovoljnijih
ugovornih odredbi primijeniti povoljnije, zakonske. Tim vise §to tuZitelj nije sudjelovao u sastavljanju Opcih
uvjeta marine koji ¢ine sastavni dio ugovora o suhom vezu.
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uvjeti priopéeni u pisanom obliku, ve¢ moze biti dvojben sam nacin dostave, tj. objave tih
ugovornih uvjeta. ZZP u tom smjeru sadrzi odredbe o pravima koja ima druga ugovorna strana
kod sklapanja ugovora na daljinu, pri ¢emu je korisno naglasiti da postoje znacajne
terminoloske, a mozda i sadrzajne razlike kod uredenja tih prava. Treba naglasiti kako postoji
vrlo Sirok opseg prava i obveza koje mogu ugovoriti ili izostaviti pri ugovaranju luka nautickog
turizma s jedne strane i korisnik veza s druge strane. Navedeno znaci da ¢e pitanja odgovornosti
luke nautickog turizma biti korisno razmatrati u daljnjem tekstu upravo kroz razli¢itosti koje
luke nauti¢kog turizma ugovaraju s drugim ugovornim stranama kroz formu ugovora o vezu i
formu op¢ih (ponegdje 1 posebnih) uvjeta ugovora. ZZP-om se u ¢lanku 53. ureduje pojam
nepostene ugovorne odredbe. Pri tome ¢e znacajnu ulogu imati jasnoc¢a i primjerenost uredenja
op¢ih uvjeta ugovora npr. za obveze marine kao trgovaca i za obveze korisnika veza kao
potroSaca, a u vezi s rizikom znatne neravnoteze u pravima s korisnikom veza, prema ¢l. 53.

st. 1. ZPP-a.

Nadalje, odredbom ¢l. 54. ZZP-a navodi se 19 slucajeva kada se ugovorne odredbe
mogu smatrati nepostenima. Imajuéi u vidu da se o op¢im uvjetima ugovora ne pregovara te
da su oni sastavljeni od strane luke nauti¢kog turizma, jasno je da odredbe tih opcih uvjeta
treba ocjenjivati na temelju navedenog ¢lanka ZZP-a. Naravno, ovakav odnos moguc¢ je samo
u slu¢ajevima gdje je druga ugovorna strana, tj. korisnik veza, potrosa¢. U vezi s korisnicima
kao potrosacima postoje i brojni podzakonski propisi, kao primjerice Pravilnik o naknadi za
sigurnost plovidbe.?8528¢ Ugovor o vezu nije ureden kao jedan od izrijekom navedenih ugovora
kojima se pruzaju javne usluge. MoZe se naznaciti da je zakonodavac u novom ZZP-u iz 2022.
godine u ¢l. 25. dodao kao novu javnu uslugu i uslugu parkiranja na uredenim javnim
povrS§inama i u javnim garazama koja ima odredene zajednicke znacCajke s uslugom pruzanja
veza. Zajedni¢ka znaCajka je pruZanje usluge predaje odredenog prostora na uporabu za
motorno vozilo ili plovilo. Do sli¢nosti u samom pruzanju usluge moze 0sobito do¢i u odnosu

na uslugu suhog veza, koja se pruza na kopnu. Razlog takvom pristupu zakonodavca moguce

25NN, br. 116/16 i 14/20.

286 Dominis, Z., ,, Crni charter* bez plovidbe u sklopu projekta jedinstvene vinjete, Nase more, vol. 59, br. 1-2,
2012, str. 41. ,,Prema Naputku za ishodenje vinjete i njegovu dodatku, lucka kapetanija i njezina ispostava izdaju
vinjetu na temelju dokumentacije $to je osoba koja upravlja plovilom duzna priloziti: 1) Popis posade... 2) Popis
putnika... 3) Dokaz da je plovilo sposobno za plovidbu... 4) Dokaz da je osoba koja upravlja plovilom za to
osposobljena... 5) Dokaz o osiguranju od odgovornosti za nematerijalne Stete... 6) Dokaz o vlasnistvu plovila ili
punomo¢.* Ovaj Naputak od 2015. godine nije na snazi, ali se spominje samo kao primjer regulacije kakva je bila
prije.
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lezi u Cinjenici da je ta usluga neusporedivo vise rasirena zbog samog broja motornih vozila u
odnosu na broj plovila. Navedeno nadalje uvjetuje i broj korisnika ove usluge. Ova ¢injenica
upucuje na to da je interes zakonodavca posebno urediti status potrosata u ugovornim
odnosima koje ima veéina potrosaca. U svakom slucaju, i povrh gore navedenog, iako ova dva
ugovorna odnosa imaju neke zajednic¢ke znacajke, mnoge druge znacajke su bitno drugadije.
Na primjer, moguénost ugovaranja nadzora i odrzavanja plovila te ¢injenica da marine pruzaju
ve¢im dijelom uslugu stalnog veza. Na kraju, ugovor o vezu je nominatno ureden ugovor

posebnim zakonom, dok je ugovor o0 pruzanju usluge parkinga inominatan ugovor.

Zakljucno, ZZP izrijekom ureduje koji se ugovori odnose na pruzanje javnih usluga, pri
¢emu ugovor o vezu nije obuhvacen tim uredenjem. To zna¢i da ¢e ZZP imati utjecaj na
uredenje ugovora o vezu u dijelu koji se odnosi na potrosace u preostalim svojim odredbama
koje nisu vezane za pruzanje javnih usluga, kao npr. odredba ¢l. 53. st. 1., medu ostalim i zbog
forme sklapanja ugovora o vezu primjenom op¢ih uvjeta ugovora kao sastavnog dijela ugovora

0 vezu.

4.2.7. Ucinci izmjene opcih uvjeta ugovora luka nautickog turizma

Prihvacanje izmjene opc¢ih uvjeta ugovora mora biti provedeno jednako kao 1 ,,prvo*
prihvacanje opcih uvjeta ugovora pri sklapanju ugovora. Uredenje tog prihvata ¢e se u pravilu
U Samom ugovoru izraziti rije¢ima da su ,,sastavni dio ugovora i opéi uvjeti s kojima je druga
strana upoznata® ili koja ih je preuzela i sl. Medutim, kod izmjena op¢ih uvjeta ugovora nije
jednako urediti prihvat tih izmjena u slu¢aju kada se izmjena opéih uvjeta ugovora dogada
tijekom trajanja ugovora. Tehnicki oblik dostave opéih uvjeta ugovora sve se ¢esce provodi u
formi objave putem mreZne strance isporucitelja usluga ili roba, u ovom slucaju luka nautickog
turizma. Za ocekivati je da ¢e se takav trend i nastaviti te je upravo kod luka nauti¢kog turizma
razumno zakljuciti da ¢e u konacnici ovaj nacin dostave op¢ih ugovornih uvjeta i prevladati jer
se vecina korisnika veza nalazi izvan mjesta gdje svoju djelatnost obavlja luka nautickog
turizma, pa se informiranje, a zatim i direktna komunikacija obavljaju na daljinu. Pri tome
dolazi do problema koji se odnosi na sve opée uvjete ugovora koji se objavljuju i kasnije
mijenjaju putem mreznih stranica. Analizom op¢ih uvjeta ugovora hrvatskih marina pokazalo

se da su skoro sve marine pri izmjenama svojih uvjeta odstupile od preuzimanja izricite obveze
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¢uvanja plovila koja se nalaze na vezu, a $to je nerijetko predmet izmjene opéih uvijeta.?®’

Takoder, specifi¢nost je ugovora o vezu izmedu marine i charter kompanije da marine ne
preuzimaju ugovorom ni izri¢itu obvezu nadziranja plovila, iako primjeri iz prakse pokazuju
postojanje elemenata nadziranja plovila charter kompanije (videonadzor u marini, ophodnja

mornarskog osoblja i sl.).2%8

U slucaju tranzitnog veza u pravilu ne dolazi do pitanja prihvata izmjene op¢ih uvjeta
zato $to on traje vrlo kratko 1 u tom periodu nije realno ocekivati da ¢e se izmijeniti op¢i uvjeti
ugovora. Ako bi se ipak tijekom tog perioda izmijenili opéi uvjeti, bili bi vazec¢i oni koji su bili
na snazi u vrijeme sklapanja ugovora, a to je prema ¢l. 673 k st. 2. PZ-a u trenutku priveza, ako
se pruzatelj usluge tome ne usprotivi. Tranzitni vez se time u praksi ugovara kroz neformalni
ugovorni odnos koji se smatra sklopljenim od trenutka kada je plovilo pristupilo na vez u marini
koji mu je marina omogucila, a ¢ime se smatra da je korisnik veza prihvatio i opce uvjete
ugovora te marine.?®® Uredivanje odnosa u formi opéih uvjeta ugovora kod luka nautickog
turizma dodatno ¢ini slozenim i ¢injenica da se prava i obveze trebaju uredivati i u skladu s
propisima koji ureduju pitanja koncesije, pomorskog dobra, upravni status luka i dr., a Sto moze
biti razlog za izmjene op¢ih uvjeta ugovora. Ovdje se takoder moze istaknuti da je zakonska
regulacija statusa luka nautickog turizma dosad gotovo isklju¢ivo bila usmjerena na
upravnopravni aspekt, dok ne postoji zakonska regulacija koja bi na bilo koji poseban nacin
usmjeravala obveznopravni aspekt odnosa koji se nuzno uspostavljaju u okviru djelovanja luka
nauti¢kog turizma, a u tom smislu nisu ni predloZene npr. smjernice ili preporuke za uredenje
op¢ih ugovornih uvjeta luka nauti¢kog turizma. Kako se ne radi o javnoj usluzi, ovdje se
moguée samo primjerom osvrnuti na ¢lanak 25. ZZP-a koji ureduje u stavku 4. da ,.,trgovac
mora potroSacu prije sklapanja ugovora omoguciti upoznavanje sa svojim uvjetima
ugovora...“. Nadalje se u stavku 5. ureduje: ,,...0 svakoj promjeni uvjeta iz stavka 4. trgovac
je duZan unaprijed pisanim putem obavijestiti potroSaca. Svakako ¢e se u tom slucaju pojaviti
poseban problem dokaza dostave takvih obavijesti ako ¢e se tumaciti da je potrebno izravno

svakom pojedinom ugovaratelju dostavljati zasebnu obavijest imaju¢i u vidu da se mnogi

287 Skorupan Wolff, V.; Petrinovi¢, R.; Mandi¢, N., Marina operator's obligations from the contract of berth
according to the business practice of Croatian marinas, u: Vidan, P.; Raci¢, N. (eds.), Book of Proceedings — 7th
International Maritime Science Conference, Solin, April 20th — 21th 2017, Pomorski fakultet u Splitu, Split, 2017.
288 pijaca, M., Pravni odnosi izmedu marine i carter kompanije u svezi s ugovorom o vezu — prikaz hrvatske i
komparativne poslovne prakse, Poredbeno pomorsko pravo, vol. 57, br. 172, 2018, str. 2609.

289 Skorupan Wolff; Petrinovi¢; Mandié, op. cit. u bilj. 287, str. 105.
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ugovaratelji nalaze u stranim zemljama te da su mozda i protekom vremena promijenili svoje
adrese. Ovdje treba podsjetiti da se pri stupanju u odnos nije koristio ovaj vid komunikacije.
Ako se, suprotno tomu, zauzme stav da je prihvatljivi vid komunikacije samo obavijest putem
mrezne stranice, tada se otvara pitanje pouzdanosti takve komunikacije, jer nije logi¢no
o¢ekivati da je ugovaratelj duzan svakodnevno pratiti mreznu stranicu i moguce izmjene
ugovornih uvjeta. Ovo pitanje moguce je na pravno ispravan na¢in pouzdano, a s druge strane
poslovno fleksibilno urediti tako da se pri svakoj obnovi ugovora, ve¢ prema postoje¢im opéim
uvjetima ugovora, odreduje kako se time prihvacaju uvjeti koji ¢e u tom ¢asu biti na snazi. Na
taj se nacin izbjegava dostava ,,pisane* obavijesti o promjeni uvjeta, a u slu¢aju luka nautickog
turizma gotovo se u pravilu svi dugoro¢ni ugovori sklapaju tako da je rije¢ o godi$njim
ugovorima koji se produljuju konkludentno, uplatom ugovorene cijene za sljedece razdoblje,
bez posebnog potpisa dodatka ugovoru i sl. Ovdje se moze istaknuti da ni pisana dostava
izmijenjenih opé¢ih uvjeta ugovora provedbeno ne dovodi nuzno do pravne sigurnosti da su
primatelji zaista primili predmetnu obavijest. U poslovanju banaka npr. opée je poznato da se
takve obavijesti dostavljaju obi¢énom postom, gdje primatelj ne potpisuje da je zaprimio takvu

posiljku, a pri predaji na postanski ured se ne evidentira tko su primatelji.

Stoga, u smislu dostave putem mrezne stranice marine, ipak ostaje nedvojbena ¢injenica
da pri promjeni opéih uvjeta ugovora (koji se objavljuju putem mrezne stranice) neki
ugovaratelji na ovaj na¢in imaju u primjeni tzv. stare uvjete, a neki nove, ovisno o tome kojom
se dinamikom kome obnavlja njegov ugovor. U konkretnoj situaciji ovo pitanje moze biti
relevantno. Npr., odredene luke nautickog turizma mogu kroz opée uvjete ugovora urediti
obvezu korisnika veza da se odjavljuje kad isplovljava plovilom. U takvom uredenju postoji
logi¢na povecana odgovornost luke nautickog turizma za nadzor 1 kontrolu tko je 1 kada
isplovio. U slucaju da se takvo pravilo promijeni u formi izmjene op¢ih uvjeta ugovora, neki
korisnici ¢e i dalje biti duzni odjavljivati svoj odlazak, a neki nec¢e — ovisno o tome na koga se
pravno primjenjuje izmjena opcih uvjeta ugovora, kako je gore opisano. Stoga bi bilo
preporucljivo ovo pitanje prijavljivanja i odjavljivanja urediti pravilnikom o redu u luci kao
pravilnikom koji luke nautickog turizma donose po javnoj ovlasti, ¢ime bi pravilnik kao
upravnopravni akt bio primjenjiv na sve korisnike automatski, tj. po sili zakona, i ne bi se radilo
0 uvjetu ugovora. Zaklju¢no, za izmjene opc¢ih uvjeta tijekom trajanja ugovora o vezu
primjenjivo bi bilo njihovo stupanje na snagu ¢inom obnove ugovora, pri ¢emu se razumije da

su izmijenjeni uvjeti i takva regulacija bili poznati korisniku veza.
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4.2.8. Poredbena analiza opcih uvjeta ugovora i ugovora o vezu luka nautickog turizma u

Republici Hrvatskoj

Pod ovom tockom rada prikazat ¢e se poredbena analiza op¢ih uvjeta ugovora nekih
marina kao i njihovih ugovora o vezu koje sklapaju sa svojim korisnicima. Prilikom izbora
op¢ih uvjeta ugovora domacih marina za poredbenu analizu, i time primjene u odnosu na PZ,
izabrali smo marine koje prezentiraju i velike i male marine kako bi se dobio bolji uvid u
autonomna uredenja kroz njihove razlike u uvjetima ugovora o vezu. 1z provedene analize bit
¢e vidljivo da se u op¢im uvjetima ugovora koje koriste luke nautickog turizma narocito i
detaljno opisuju slucajevi u kojima pruzatelji te usluge ne preuzimaju odgovornost. Nadalje,
detaljno se (u istom cilju) opisuju sluc¢ajevi u kojima korisnici preuzimaju odgovornost. Ipak,
vrlo rijetko ¢e se uociti da bi u tim uvjetima bili opisani sluc¢ajevi u kojima odgovornost
preuzimaju pruzatelji usluge. Na primjer, u op¢im uvjetima Marine Kastela pod nazivom Op¢i
uvjeti poslovanja Marine Kastela?®®, koji vaze od sije¢nja 2014. godine, detaljno se opisuju
okolnosti u kojima marina ne odgovara za Stetu, dok se samo kratko i na¢elno navodi da za
Stetu odgovara ako je ona posljedica krajnje nepaznje marine, bez navodenja bilo kojih
okolnosti u kojima bi do toga do§lo?®!. Navedeno mozemo ocijeniti kao sli¢nosti u uobi¢ajenim
op¢im uvjetima ugovora luka nautickog turizma kod nas. Takva uredenja jesu nacelno
zakonita, ali potrebno je voditi racuna o specifi¢nostima koje se odnose na potrosace kao
korisnike veza, gdje odredbe ¢l. 408. ZOO-a ne ostavljaju potpunu slobodu pruzatelju veza kod

ogranicavanja 1 isklju¢ivanja svoje odgovornosti.

Marine €iji se op¢i uvjeti ugovora analiziraju pod ovom tockom jesu: sve marine iz
lanca ACI d.d., marina Agana, marina Baoti¢, Marina Kastela, marina Mandalina, marina
Solaris, Marina Punat, marina Vrsar, marina Lav i Marina Kremik. Paralelno s analizom op¢ih
uvjeta ugovora analizirat ¢e se i tekstovi ugovora o vezu koje ove marine sklapaju sa svojim
korisnicima, i to za navedene marine ACI — Opatija I¢i¢i, marinu Vrsar i Marinu Punat, a za
marinu Solaris i marinu Baoti¢ za napomenuti je da su njihovi obrasci ugovora o vezu vrlo
Sturi, te se njima ne ureduju dodatno ugovorni odnosi u odnosu na opcée uvjete ugovora, nego

se definira formularno tko je korisnik, za koje plovilo i na koji rok; ¢ak se ne definira ni cijena,

2% Sluzbene mrene stranice Marine Kastela; http://www.marina-kastela.hr/wp-content/uploads/2014/07/marina-
kastela-oup-hr-2016.pdf (21. kolovoza 2019.).
291 C1. 6. Op¢ih uvjeta Marine Kastela.
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nego se poziva na cjenik. Dodatno ¢e se analizirati jo$ i ugovori o vezu za marinu Mandalina i
marinu Lav za koje nisu analizirani op¢i uvjeti ugovora. Sve marine iz lanca ACI d.d. marina
imaju jednake opée uvjete ugovora, iz cega je vidljivo da bez obzira na razlicite zemljopisne
¢imbenike op¢i uvjeti ugovora mogu biti jednaki, odnosno da marine s razli¢itim opsegom
usluga koje pruzaju, kao i razli¢itim kapacitetima u pogledu vezova za korisnike, mogu imati
jednaka prava i obveze. Navedeno uredenje za marine iz lanca ACI marina moguce je
proturjecno razli¢itim fizickim uvjetima tih marina. Ipak, moZe biti opravdano s aspekta
ujednacenog uredenja uvjeta ugovora za sve marine unutar istog pruzatelja usluga. Ostale
marine su namjerno odabrane bez kriterija medusobne povezanosti radi boljeg uvida u
razli¢itosti uredenja, za razliku od ACI d.d. marina koje sve imaju jedinstvene opce uvjete
ugovora, pa se analiziraju i opéi uvjeti ugovora svih ostalih nasumi¢no odabranih marina, koje

sve imaju javno objavljene svoje opée uvjete ugovora.?%?

Na temelju provedene analize odredbi op¢ih uvjeta ugovora koje koriste marine vidljivo
je, za pocetak, da niti jedna od marina ne koristi zakonski termin ,,opéi uvjeti ugovora®, vec¢
koriste termin ,,op¢i uvjeti koriStenja veza“ ili ,,op¢i uvjeti poslovanja“. Medutim, to su
sadrzajno op¢i uvjeti ugovora i odmah na pocetku svakoga od njih konstatira se da su oni
sastavni dio ugovora o koriStenju veza i da se primjenjuju na taj ugovorni odnos. Od
analiziranih marina jedino marina Agana u svojim Op¢im uvjetima ugovora izrijekom predvida
mogucnost da se njthova primjena ugovorom izrijekom iskljuci, dok ostale marine nemaju
ovakvu opciju predvidenu u svojim op¢im uvjetima ugovora. Iz analiziranih odredbi op¢ih
uvjeta ugovora vidljivo je da marina Vrsar ima sadrZajno najkrac¢e opce uvjete ugovora, koji
su uyjedno 1 pravila ponaSanja unutar te marine. Medutim, kada se uzme u obzir 1 provedena
analiza samog ugovora o vezu koji koristi ova marina, jasno je da su ovi uvjeti sadrzajno kratki
s obzirom na to da je obrazac ugovora €iji su oni sastavni dio prili¢no detaljan u odnosu na
ostale primjerke ugovora o vezu. Sve marine u analiziranim odredbama svojih op¢ih uvjeta

ugovora sadrze odredbe o isklju¢enju odgovornosti marine za nastanak $tetnog dogadaja® te

292 7a spomenuti je situaciju primjerice u Francuskoj gdje se, premda postoje brojne marine te je razvijen nauticki
turizam, na mreznim stranicama njihovih marina ne nalaze op¢i uvjeti ugovora, pa ¢ak i same marine nemaju
svoje sluzbene mrezne stranice na engleskom jeziku.

293 5 druge strane, primjerice u Opéim uvjetima marine Vauban (Francuska), koji su javno objavljeni na njezinim
sluzbenim mreZnim stranicama, pitanje odgovornosti za Stetu nije posebno regulirano, odnosno nema nikakve
odredbe kojom bi bila iskljucena ili samo ograni¢ena odgovornost za Stetu od strane marine. Ono $to ti Op¢i uvjeti
imaju jest odredba ¢lanka 1. u kojoj je naznaceno da vlasnik broda ili bilo koji korisnik pri dolasku u marinu radi
usluge veza mora marini predati na uvid dokaz da ima sklopljenu policu osiguranja koja u sebi ukljucuje rizik od
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neke od marina (primjerice, Marina Punat, Marina Kastela) ¢ak imaju predvidene i maksimalne
iznose (gornje limite) do kojih marina moze odgovarati po pojedinom Stetnom dogadaju. Iz
navedenoga se moze zakljuciti da su marine prepoznale da je potencijalno na njima rizik
odgovornosti za nastanak Stete u vezi s plovilima koja se nalaze kod njih na vezu, te se kroz
odredbe opc¢ih uvjeta ugovora zele dodatno izrijekom zastititi od svih mogucih situacija u
kojima bi moglo do¢i do nastanka Stete za koju bi ih korisnici potencijalno mogli teretiti.
Medutim, s druge strane postavlja se pitanje mogu li se pojedine odredbe op¢ih uvjeta kojima
je predvideno apsolutno isklju¢enje odgovornosti marine za Stetu koja bi nastala na plovilu
tumaciti kao niStetne, te ipak u sluc¢aju potencijalnog stetnog dogadaja utvrdivati odgovornosti
marine. Ovakve odredbe o apsolutnom isklju¢enju odgovornosti sadrze, primjerice, op¢i uvjeti
marine ACI, marine Baoti¢, marine Solaris. Neke druge marine pak predvidaju i ograni¢enje
ove odgovornosti. Tako primjerice marina Baoti¢ u svojim Opéim uvjetima poslovanja
predvida maksimalni limit iznosa do kojeg odgovara za Stetu. Takvu odredbu ima i Marina
Kastela, koja uz to jos i predvida da odgovara za Stetu samo ako je Steta nastala kao posljedica
krajnje nepaznje od strane marine odnosno njezinih djelatnika. Za ovu vrstu odredbi se takoder
moze postaviti pitanje nistetnosti s obzirom na to da je rije¢ o situaciji u kojoj opce uvjete
ugovora sastavlja gospodarski jaca strana, te druga ugovorna strana u pravilu nema stvarnu
mogucénost mijenjanja ovih odredbi, ve¢ ih moZe jedino prihvatiti ili ne prihvatiti. Dakle, iz
analiziranih tekstova op¢ih uvjeta ugovora vidljivo je da su u ovom dijelu po pitanju iskljucenja
1 ogranicenja odgovornosti luka nautickog turizma za Stetu odredbe sadrZajno slicne, odnosno
neke u vecoj, a neke u manjoj mjeri ovu odgovornosti iskljucuju ili ogranicavaju, tj. u pravilu
ovo pitanje na neki nacin definiraju svojim op¢im uvjetima ugovora. U skladu s tumacenjem
(vidi infra, 5.1.6.) eventualne niStetnosti ovih odredbi s obzirom na ¢injenicu da je rije¢ o
odredbama koje u pravilu marine daju protivnoj ugovornoj strani bez moguénosti intervencije

u te odredbe u skladu s odredbama ZOO-a i ZZP-a, ovo pitanje ¢e se svakako razmatrati od

pozara, oStecenja prema imovini marine ili prema ostalim brodovima koji se nalaze u marini. Ako se takva polica
ne prezentira marini, tada takav brod mora odmah napustiti podrucje marine. Ova marina ima dosta kratke Opce
uvjete ugovora, te su u njima propisani veéinom tehnicki detalji, primjerice vrijeme i nacin uplovljavanja i
isplovljavanja. Odredbom ¢lanka 9. pausalno je propisano da svi korisnici usluga marine moraju postovati
pomorska pravila i obicaje kao i Opce uvjete ugovora, te je daljnjom odredbom clanka 10. propisano da ¢e se
sankcionirati svako krsenje tih pravila tako da ¢e ih ovlastena upravna tijela kaznjavati. Posljednjom odredbom
¢lanka 12. propisano je pravo marine da samoinicijativno bez obavijesti korisniku i bez njegove suglasnosti, na
teret tog korisnika i na njegov rizik oste¢enja, ukloni svaki brod za koji se ne posStuju pravila marine i ugovorene
obveze. Sluzbene mrezne stranice marine Vauban u Antibesu, Francuska, https://www.marina-port-
vauban.com/marina-regulations-port-vauban/ (21. kolovoza 2019.).
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strane suda u svakom konkretnom slucaju u kojem se pojavi pitanje utvrdenja ove

odgovornosti.

Nakon provedene analize teksta odredbi op¢ih uvjeta ugovora nekih hrvatskih marina
dolazimo do zakljucka o potrebi njihova ujednacavanja. Naime, opéi uvjeti ugovora bitan su
izvor za utvrdenje gradanskopravne odgovornosti marina, pa bi stoga, smatramo, uskladivanje
tekstova opc¢ih uvjeta ugovora marina svakako pridonijelo pravnoj sigurnosti i jasnoci.
Takoder, Skorupan Wolff V. i Padovan A. V. napravile su analizu odredbi op¢ih uvjeta ugovora
hrvatskih marina te su doSle do sljede¢ih zaklju¢aka: utvrdile su da su osnovni nedostatci
neodgovarajuca struktura opcih uvjeta ugovora, nedostatak uredenja svih bitnih pitanja za
ugovorni odnos, a neka od klju¢nih pitanja uredena su neprecizno i nedoreceno. Tako se,
primjerice, u istoj klauzuli mijeSaju razliita pitanja, pa se tako uz placanje naknade za vez
govori o tome koju je dokumentaciju korisnik veza duzan predati prilikom sklapanja ugovora,
ili se u istoj klauzuli govori o pravu na premjestanje plovila i o tome tko je korisnik veza.
Utvrdeno je i da su nespretno i neprecizno artikulirani mnogi primjeri klauzula kojima se zeli
urediti temelj odgovornosti, uz istovremeno navodenje brojnih razloga za iskljucenje
odgovornosti marine. Ugovorne odredbe poput one da marina odgovara za $tetu za koju bi po
zakonu i sudskoj presudi bila odgovorna nepotrebne su i suvisne jer konstatiraju ono §to se
samo po sebi podrazumijeva, umjesto da jasno i precizno urede ugovornu odgovornost marine,

tako da obje strane mogu stvoriti svoja realna ocekivanja temeljem ugovora koji su sklopile.?%*

Nastavljajuci se na analizu op¢ih uvjeta ugovora, istovremeno ¢e se pod ovom to¢kom
prikazati i analiza pojedinih konkretnih ugovora o vezu koje u svom poslovanju, dakle u
prakti¢noj primjeni, koriste neke od marina u RH. Dakle, pod ovom to¢kom rada analizirat ¢e
se 1 uvjeti ugovora o vezu pojedinih marina za koje ¢e se analizirati i odredbe op¢ih uvjeta
ugovora, ali i nekih drugih marina. U ovom dijelu ¢e se protumaciti i kritizirati samo odredbe
ugovora u kontekstu vaze¢ega domaceg ugovornog prava, osobito relevantnih odredbi ZOO-a
(de lege lata), te u kontekstu uredenja ZIDPZ-a 2019. Posebice ¢e se paznja usmjeriti na
odredbe o temelju odgovornosti i njezinu sadrzaju, opsegu i visini, odnosno iskljucenjima i
ograni¢enjima odgovornosti, prema uobi¢ajenim klauzulama ugovora uz ogranicenja

kogentnoga ugovornog prava. Konkretne marine su odabrane s obzirom na to da su, izmedu

2% Skorupan Wolff; Padovan, op. cit. u bilj. 175, str.133.
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ostalog, njihovi ugovori o vezu javno objavljeni, a rije¢ je o marinama koje se nalaze duz
cijelog Jadrana, odnosno sjeverno na Jadranu jesu marina Vrsar, ACI — Opatija I¢i¢i i Marina

Punat, dok su juznije na Jadranu marina Lav i marina Mandalina.

Ovakav pristup prilikom odabira posljedica je prethodnih obrazloZenja o utjecaju
zemljopisnog polozaja na odabir marine od strane korisnika usluga marina, pa se stoga
prikazuje komparativna analiza marina s podrucja cijelog Jadrana. Takoder, dodatni razlog
zbog kojeg smatramo korisnim analizirati ovih pet primjera je taj Sto je rijec o izrazito razli¢itim
primjerima istog ugovora, tj. ugovora o vezu, a Sto dodatno ukazuje na posebnosti i razlicitosti
u pristupu od strane pojedinih luka nautickog turizma. Svakako da je unutar tog izvora nuzno
trebalo analizirati ugovor najveéeg drustva u RH koje se bavi tom djelatnoséu i samo ima 22
marine u svom sastavu, te jednako tako smatramo korisnim osvrnuti se i na primjer Marine
Punat zato $to je rije¢ o nasoj najstarijoj marini s najve¢im iskustvom u toj djelatnosti. S druge
strane, drzimo korisnim analizirati 1 primjer marine Mandalina jer je rije¢ o marini koja je
posljednjih godina izrazito razvijala svoju djelatnost, iako je tek osam godina aktivna.
Konacno, drzimo korisnim prikazati i uredenje jedne vrlo male marine ¢ija se djelatnost oslanja
na tehnoloski gledano cjelinu hotelskog kompleksa (marina Lav), pri ¢emu je primarna
djelatnost u tom kompleksu hotelska djelatnost. Za kraj, prikaz uvjeta marine Vrsar izabran je
jer je specificnost te marine kao pravne osobe (koncesionara) ta da je osnivac te marine jedinica
lokalne samouprave te je rije¢ o marini koja ima dugotrajno iskustvo u toj djelatnosti. 1z
navedene analize moZe se zakljuciti da je u praksi naj¢esci slucaj da se ugovorom o vezu daje
tzv. najam veza i nadzor brodice ili jahte na vezu, a taj nadzor se ne podrazumijeva nego je u
pravilu posebno naznacen ako se ugovara. Obi¢no je taj nadzor ograni¢en na period u kojem
korisnika veza ni druge osobe koju je on ovlastio na koriStenje, dok taj nadzor prestaje ¢im
netko od njih stupi na jahtu ili brodicu ili preuzme od pruzatelja usluga kljuceve koji se u nekim
marinama njima predaju kao simboli¢na predaja u nadzor. Iz analiziranih ugovora nije vidljivo
da bi marine, tj. pruzatelj usluga u ugovoru specificirao koje ¢e konkretne radnje u svrhu
nadzora obavljati, a §to bi bilo preporucljivo kako bi obje strane imale jasniju predodZbu svojih

prava i obveza i znale §to ocekivati.

Navedena poredbena analiza u nekim aspektima pokazuje da su vrlo razlicite luke
nautickog turizma na nacelno jedinstven nacin pristupile pitanju uredenja odgovornosti marine,

I to prije svega tako $to ugovorom ne utvrduju moguce propuste u ispunjenju svoje obveze, §to
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je zakonito ugovorno rjeSenje imajuci u vidu dispozitivnost, dok se takva regulacija moze
dovesti u pitanje jedino u pogledu primjene odredbi ZOO-a u smislu zastite prava potrosaca,
gdje npr. ¢l. 408. ZOO-a ne dopusta moguénost isklju¢enja odgovornosti. Ako bi se zauzeo
stav da je nepostojanje uredenja odgovornosti u ugovoru za jednu ugovornu stranu, tj. trgovca,
sadrzajno grani¢no s njegovim isklju¢enjem odgovornosti, tada bi moglo biti dvojbeno takvo
uredenje ugovora u odnosu na prava potrosaca. U pogledu klju¢ne razlike izmedu ovdje
analiziranih ugovora moze se uociti da je jedino u primjeru marine Vrsar izri¢ito u samom

ugovoru?®®

naglaseno da ¢e marina nadzirati plovilo na vezu te u skladu s organizacijom
»cuvanja plovila“ mijenjati vez. Iz navedenoga je vidljivo da su marine ve¢inom odstupile od
obveze ,,Cuvanja“ u ovoj vrsti ugovora, ali da je takva obveza ipak jo$ uvijek, smatramo,
zadrzana kao posljedica ranijih rjeSenja. Iz iznesenih primjera ugovora o vezu koje koriste neke
od luka nauti¢kog turizma, i to konkretno marine u RH, vidljivo je da neke marine (ovdje ACI,
Marina Punat, marina Lav) koriste vrlo kratak sadrzaj ugovora o vezu koji sadrzi samo osnovne
informacije, dok se svi daljnji odnosi izmedu ugovornih strana detaljnije razraduju opéim
uvjetima ugovora. U tim ugovorima je izrijekom navedeno da su ti opéi uvjeti ugovora sastavni
dio ugovora, pa stoga potpisom tog ugovora korisnik veza pristaje na to da ga obvezuju op¢i
uvjeti ugovora, Sto za sobom povlaéi odredena pitanja tumacenja tih uvjeta i moguénosti
korisnika za pregovaranje o njima. Neke marine s druge strane imaju detaljnije razradene
ugovorne odredbe (ovdje marina Vrsar i marina Mandalina). Medutim, koju god opciju
pojedine marine odabrale, vidljivo je da sve imaju na neki nacin regulirano pitanje
odgovornosti za Stetu, odnosno ogranic¢avaju ovu svoju odgovornost, bilo kroz same odredbe
ugovora ili kroz odredbe opéih uvjeta ugovora koji su sastavni dio tog ugovora. 1z navedenoga
se moze zakljuciti da su marine prepoznale potrebu da se na neki nacin uredi pitanje njihove

odgovornosti s obzirom na to da ono nije regulirano izri¢ito posebnim propisom.

a) Marina ACI d.d.

Analiza Op¢ih uvjeta ugovora ACI d.d.-a odnosi se na uvjete tog drustva koji su stupili
na snagu 1. lipnja 2015. godine?® te su izmijenjeni novim uvjetima koji su stupili na snagu 28.

studenog 2018. godine.?®” Ovim izmjenama Opéih uvjeta ugovora marina ACI d.d. izmijenila

2% (1. 2. Ugovora marine Vrsar.

2% Sluzbene mrezne stranice ACI-ja, http://www.aci-marinas.com/aci_conditions/opci-uvjeti/ (26. lipnja 2018.)
297 Sluzbene mrezne stranice ACI-ja, http://www.aci-marinas.com/aci_conditions/opci-uvjeti/ (21. kolovoza
2019.).
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je odredbu kojom je prethodno bio predviden limit koji se ima naknaditi u slu¢aju naknade
Stete, a koji je sada novim Opéim uvjetima ugovora iz 2018. godine brisan. U analizi Op¢ih
uvjeta ugovora ACI d.d.-a prije svega je vrlo korisno uoditi da se to drustvo odlucilo na
jedinstvene zajednicke uvjete za sve svoje marine koje ima (22 marine), Sto upucuje na
C¢injenicu da prostorni uvjeti pojedine marine nisu odluc¢ujuéi za uredenje pravnog akta ,,opci
uvjeti ugovora“. Svakako da je takav pristup ACI d.d.-a uvjetovan i operativnim razlozima
kako bi se na jedinstven nafin moglo pristupati realizaciji ugovora s korisnicima vezova.
Takoder, vidljivo je da sam naziv ovih Op¢ih uvjeta nije ujednacen s odredbama ZOO-a Kkoji
se sluzi izrazom ,,op¢i uvjeti ugovora®, dok se u praksi rabe 1 izrazi ,,op¢i uvjeti poslovanja“ ili
samo ,,0op¢i uvjeti” iako se misli na isto. Na samom pocetku tih Op¢ih uvjeta uocljivo je

definiranje samo cetiriju pojmova, a to su: ,,ACI d.d.*, ,,ACI Marina®, ,,Korisnik* i “Plovilo®.

U svrhu ove analize znacajni su razlozi za izbor koriStenja pojmova ,korisnik* 1
,»plovilo, kao 1 odredenja tih pojmova u ovom aktu. Jasno je da ACI d.d. u ostvarenju poslova
luke nautickog turizma ima potrebu jednim pojmom obuhvatiti razli¢ite varijacije u pogledu
osoba koje mogu biti druga ugovorna strana kod ugovora o vezu, a jednako tako i samih
objekata tog ugovora. Smatramo da je koriStenje pojmova ,korisnik* i ,,plovilo® najbolje
moguce rjeSenje iako se radi o pojmovima koji nisu na taj nacin uredeni PZ-om. Razlozi za
takav pristup svakako su visestruki. Nedvojbeno se u odnosu na izbor pojma ,,korisnik* moze
ve¢ 1z definicije tog pojma u tom aktu razumjeti 1 sam razlog za izbor tog pojma. Naime,
definicija pojma ,korisnik* ovdje glasi: ,,...upisani vlasnik plovila i/ili korisnik plovila i/ili
korisnik veza. Kada to sadrzaj zaht[i]jeva, smatrat ¢e se da izraz Korisnik obuhvaca i
zastupnike vlasnika plovila odnosno osobe za koje vlasnik plovila po zakonu odgovara.” Ovdje
se moZze uociti potreba da se pod pojmom ,,korisnik* obuhvate formalni vlasnici, ali jednako
tako 1 formalni korisnici, te ¢ak i da se prosiri primjena tog pojma na osobe za koje bi vlasnik
odgovarao. U dijelu koji se odnosi na pitanje vlasnika i korisnika izbor koristenja pojma
,korisnik* je logi€an i opravdan jer je pojam ,,korisnik* §iri od pojma ,,vlasnik. Ovdje treba
naglasiti da je uobicajeno da kod postojanja i vlasnika i korisnika u odnosu na isto plovilo
upravo korisnik sklapa ugovor o vezu. To je slucaj npr. kod ugovora o leasingu. Naime, u
skladu s odredbom ¢l. 5. t. 17. PZ-a korisnik jahte, odnosno brodice jest fizicka ili pravna osoba
koja drzi jahtu, odnosno brodicu u posjedu kao vlasnik ili temeljem ugovora o zakupu ili
ugovora o leasingu, s tim $to se pretpostavlja, dok se ne dokaze suprotno, da je korisnik jahte,
odnosno brodice osoba koja je u upisniku brodova upisana kao vlasnik. Na korisnika jahte,

odnosno brodice na odgovarajué¢i se nacin primjenjuju odredbe ovoga Zakonika o brodaru.
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Dakle, ako korisnik jahte ili brodice sklapa ugovor o vezu s marinom kao korisnik veza, tada
je on druga ugovorna strana temeljem ugovora o vezu i taj ugovor obvezuje njega, a ne vlasnika
jahte ili plovila koji tada nisu ugovorna strana tog ugovora o vezu, ve¢ je vlasnik tada u odnosu
na marinu treca osoba. Ovdje bismo napomenuli da u nacelu ugovor proizvodi pravne ucinke

(prava i obveze) samo za suugovaratelje®®

. U tom se ocituje i relativnost ugovornih odnosa
koji se ne protezu na osobe koje nisu ugovorne strane. Ugovorne strane su one osobe ¢ijom je
suglasno$éu volje nastao obveznopravni ugovor.?® Stoga se opéi uvjeti ugovora ne odnose na
trece osobe, ve¢ samo na odnos izmedu marine i korisnika veza. Medutim, odredbom 11. ovih
Opc¢ih uvjeta propisano je da ako je vlasnik plovila banka ili leasing drustvo, tada i taj vlasnik
odgovara solidarno s korisnikom. Upitno je ovo uredenje navedene odredbe gdje se predvida
da je vlasnik solidarno odgovoran premda vlasnik ne potpisuje ugovor o vezu. Ovim Opéim
uvjetima ugovora ACI d.d.-a u potpunosti je isklju¢ena odgovornost marine za bilo kakvu Stetu
koja bi nastala plovilu koje se nalazi na ,,dnevnom* vezu — odredba ¢l. 7. Opéih uvjeta ugovora
koja izrijekom kaze da takva plovila ostaju na rizik i odgovornost korisnika. Ovdje se
pretpostavlja da ova marina pod time podrazumijeva tranzitni vez, kojim pojmom ga odreduje
¢l. 673.) PZ-a. Takoder, odredbom ¢l. 10. Op¢ih uvjeta ugovora ACI d.d.-a predvideno je
isklju¢enje odgovornosti marine nakon Sto korisnik preuzme plovilo, a smatrat ¢e se da je
preuzeo plovilo u trenutku stupanja na plovilo 1/ili preuzimanja isprava i kljuceva plovila na
recepciji marine. Postavlja se pitanje moze li se ova odredba o apsolutnom iskljué¢enju
odgovornosti marine tumaciti kao niStetna, te ipak u slucaju potencijalnog Stetnog dogadaja
utvrdivati odgovornosti marine. Naime, moglo bi se tumaciti da je ovo jedna od situacija u
kojoj jedna strana masovno sklapa ugovore na temelju op¢ih uvjeta ugovora koje sama izraduje
gospodarski jaca strana (ovdje marina), dok drugoj strani (korisniku veza) prakticki preostaje
samo pristupiti takvoj ponudi, a gdje je marina kao sastavlja¢ opcih uvjeta ugovora
zlouporabila svoj polozaj i unijela u opée uvjete ugovora klauzule koje su za nju povoljne, a na
Stetu druge strane. Stoga zakonodavstva nastoje pravnim sredstvima za$tititi stranu koja
pristupa opéim uvjetima ugovora ponuditelja u vidu instituta nistetnosti takvih odredbi.3%
Odredbom ¢l. 12. Opéih uvjeta ugovora ACI d.d.-a taksativno su nabrojene brojne obveze
korisnika veza, medu kojima je za tumacenje postojanja gradanskopravne odgovornosti marine

bitna odredba koja propisuje obvezu korisnika nadoknaditi $tetu na drugim plovilima, vozilima

2% (1. 336. st. 1. ZOO-a.
2% Gorenc, V. et al., op. cit. u bilj. 181, str. 539.
800 |pjd., str. 462.
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1 opremi trec¢ih osoba koju prouzroci plovilo odnosno korisnik i/ili posada ili druge osobe na
plovilu, ili koja je nastala kao posljedica loSeg odrzavanja plovila ili opreme na plovilu. Ovakva
odredba je uobicajena i u opéim uvjetima drugih marina i u pravilu se moze odnositi na moguce
Stete od pozara, oste¢enja zbog neispravno privezanih konopaca i Stete nastale kod manevra
dolaska i odlaska s veza. Odredbama ¢l. 13. Op¢ih uvjeta ugovora ACI d.d.-a taksativno su
nabrojene obveze marine, medu kojima se kao prva navodi obveza da nadzire stanje plovila i
priveza. Iz navedene odredbe je vidljivo da je ova marina kroz odredbe Op¢ih uvjeta ugovora
ACI d.d.-a preuzela obvezu nadzora, premda takva obveza u vrijeme kada su ovi Opéi uvjeti
ugovora stupili na snagu nije bila zakonom propisana obveza. Bitne sastojke svakog ugovora
0 vezu ¢ine mjesto za siguran vez koje se daje na uporabu, tocno odredena brodica ili jahta koja
se smjesta na vez, rok trajanja ugovora i naknada za vez.’°? Uz navedeno, stranke mogu
ugovoriti i dodatne usluge marine, primjerice opskrbu jahte ili brodice elektricnom energijom,
vodom, gorivom ili sl., zatim uslugu nadziranja jahte ili brodice na vezu, uslugu ¢uvanja,
odrZavanja, ¢iS¢enja, pripremanja za plovidbu, vadenja brodice ili jahte na suhi vez odnosno
spustanja u more sa suhog veza i dr., ovisno o rasponu i vrsti razlicitih usluga koje marina nudi
odnosno o potrebama i Zeljama korisnika veza.3*? U ovim konkretnim Opéim uvjetima ugovora
ACI d.d.-a vidljivo je da su ugovorene dodatne usluge marine. Izmedu ostalog, ovom odredbom
propisana je obveza marine, u slucaju da dode do Stete nastale uslijed rada djelatnika ACI
marine, nadoknaditi tro$ak u skladu s vazeCom policom, a u vrijednosti priznatoj od strane
osiguravajuc¢eg drusStva. Dakle, vidljivo je da je predmetnom odredbom takoder ograni¢ena
odgovornost marine koju ima na temelju odredbe ¢l. 1061. ZOO-a, i to tako da je propisan
vrijednosni limit do kojeg se odnosi odgovornost marine za $tetni dogadaj. Premda ovaj limit
nije izrijekom odreden, on je samo teoretski naknadno odrediv. Medutim, jasno je da kod
sklapanja ugovora o vezu prihvatom ovako uredenih op¢ih uvjeta ugovora korisnik veza ne zna
koje je to ogranic¢enje koje mu se propisuje, zato $to on ne zna niti ¢e u daljnjem periodu znati
pod kojim uvjetima je marina sklopila ugovor o osiguranju sa svojim osiguravateljem. Za
pitanje gradanskopravne odgovornosti luke nauti€¢kog turizma relevantna je 1 odredba ¢l. 14.
Op¢ih uvjeta ugovora ACI d.d.-a u kojoj su taksativno navedene sve situacije u kojima je
isklju¢ena odgovornost marine za Stetu. Kao jedna od tih situacija navodi se ona u kojoj je do

Stetnog dogadaja doslo zbog krivnje tre¢ih osoba ili krivnje drugog plovila, pa bi se suprotnom

301 Jednako tako o bitnim sastojcima ugovora (plovilo, vez, naknada za vez) vidi u Skorupan Wolff; Padovan,
Standardizirani modeli ugovora o vezu za hrvatske marine kao korak naprijed, op. cit. u bilj. 175, str. 133.
302 padovan; Skorupan Wolff, op. cit. u bilj. 259, str. 159.
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argumentacijom moglo zakljuciti da bi marina odgovarala i za krivnju Stetnih dogadaja i drugog
plovila ako ta odgovornost ne bi bila isklju¢ena. Ovakvo suprotno tumacenje je sporno i nema
podlogu u zakonu, pa se moze zakljuciti da je ovakvo navodenje rizika gdje se jos iskljucuje i
visa sila i drugi primjeri gdje je po samom zakonu iskljucena odgovornost samo utvrdivanje
tih sluCajeva. Dakle, uvidom u odredbe Opcih uvjeta ugovora ACI d.d.-a, kako je iznad
navedeno, mogla bi se dovesti u pitanje nistetnost pojedinih odredbi, i to konkretno odredbi o
apsolutnom isklju¢enju odgovornosti marine za nastanak Stetnog dogadaja. Naime, moguce je
da bi u praksi sudovi neovisno o ovim odredbama Op¢ih uvjeta ugovora marine ACI d.d.-a,
kojima je definirano da se isklju¢uje odgovornost marine, ipak u pojedinom konkretnom
slué¢aju utvrdili odgovornost marine za Stetni dogadaj. U tim slucajevima sudovi bi mogli
zakljuciti da su upravo ove odredbe o isklju¢enju odgovornosti marine niStetne, te da se u
konkretnom slu¢aju ne primjenjuju, pa bi se tada islo u ispitivanje i utvrdenje odgovornosti

marine kao da te odredbe nisu ni ugovorene.

Za potrebe ovoga rada pribavljen je primjerak ugovora o vezu koji ta marina sklapa s
korisnicima s obzirom na to da nije javno objavljen na njihovim sluzbenim mreznim
stranicama, a pod nazivom ugovor o koristenju godi$njeg veza u moru u ACI marini Opatija
I¢i¢i. Rije¢ je o formularnom ugovoru koji marina jednostrano nudi korisnicima prilikom
ugovaranja usluge koriStenja godiS$njeg veza, te je ovaj konkretni ugovor koji se u ovom radu
analizira sklopljen 1. kolovoza 2016. godine izmedu ACI marine Opatija i korisnika plovila.
Tekst ovog ugovora o koristenju godi$njeg veza u moru u ACI marini Opatija I¢i¢i naveden je
kao prilog 1 ovog rada. Odmah u ¢lanku 1. tog ugovora nalazi se odredba koja se odnosi na
predmet ugovora, a u kojoj je odredeno da se marina obvezuje korisniku ,,...dati na koriStenje
vez za sljedece plovilo...*. Dakle, uvidom u citiranu odredbu vidljivo je da je predmetni ugovor
vezan i uz objekt, tj. uz plovilo, i uz ugovornu stranu, tj. korisnika veza koji sklapa ugovor. Iz
ovoga tipicnog primjera je vidljivo da je jedna od znacajki ugovora o vezu da se on sklapa
uvijek za konkretno plovilo, $to znaci da korisnik veza ne moze sklopiti taj ugovor na svoje
ime apstraktno, a da nije uredeno za koje plovilo on preuzima vez na uporabu. Navedeno je u
skladu s uredenjem ¢l. 673.j st. 1. PZ-a gdje se upucuje na potrebu da se ovaj ugovor odnosi na
,odredenu® jahtu ili brodicu. Predmetnim ugovorom o vezu koji je pribavljen neposredno od
ACl-ja propisano je da su op¢i uvjeti ugovora njegov sastavni dio, tako da ovaj tipski obrazac
ugovora ima samo osnovne odredbe. Stoga u ovom tipskom obrascu ugovora nema odredbi o
pravima i obvezama strana ugovora, kao ni ikakvih odredbi o naknadi Stete, odnosno o bilo

kakvom isklju€enju ili ogranic¢enju odgovornosti marine, tj. luke nauti¢kog turizma.

84



Posebnost ovog ugovora u odnosu na ostale koji su izabrani za poredbenu analizu moze
se uociti kroz detalj gdje pruzatelj usluge izrijekom utvrduje da je podatke o plovilu preuzeo iz
isprava koje je dobio od korisnika, s time da pridrzava pravo sam provesti premjeru plovila
radi obracuna cijene. Takoder drzimo korisnim to §to se ve¢ u samom tekstu ugovora, neovisno
o0 daljnjem uredenju op¢ih uvjeta ugovora, ureduje da ¢e se korespondencija izmedu ugovornih
strana vr$iti putem e-mail komunikacije, Sto je razumna potreba u ovoj vrsti ugovora. Ono §to
ugovor sadrZi je predmet ugovora, trajanje ugovora, naknada za uporabu veza i na¢in placanja,
sastavni dijelovi ugovora, inventarna lista, raskid ugovora, obveza obavjesStavanja i zavrsne
odredbe. Predmetni obrazac ugovora na temelju kojeg se sklapa ugovor sadrzi dakle samo
osnovne dijelove, i to ugovorne strane, predmet i cijenu, dok su sve detaljnije obveze i prava

definirana Op¢im uvjetima ugovora.

b) Marina Punat

Analiza Op¢ih uvjeta ugovora Marine Punat odnosi se na uvjete koji su objavljeni na
sluzbenim mreZnim stranicama te marine i na snazi su od 30. studenoga 2015. godine.>® U
¢lanku 1. Op¢ih uvjeta ugovora Marine Punat pod nazivom Opée odredbe dane su definicije
pojmova: plovilo, vlasnik, korisnik, punomo¢nik, charter, vez, ugovor o koristenju stalnog
veza, ugovor o koristenju tranzitnog veza. Dakle, u ovim Op¢im uvjetima ugovora Marine
Punat, za razliku od ostalih op¢ih uvjeta ugovora koji se analiziraju u ovom radu, postoji
definicija pojmova ,,ugovor o koriStenju stalnog veza“ i ,,ugovor o koristenju tranzitnog veza“,
koji se razlikuju samo u trajanju tih ugovora, pa se tako ugovorom o koriStenju stalnog veza
smatra ugovor koji je korisnik sklopio s marinom na razdoblje dulje od 6 mjeseci, dok je ugovor
o koriStenju tranzitnog veza sklopljen na razdoblje do 6 mjeseci. Inace se ugovor o tranzitnom
vezu u praksi marina u RH sklapa neformalno.®®* U tom smislu su i u daljnjem tekstu odredbi
Opc¢ih uvjeta ugovora Marine Punat regulirana prava i obveze marine i korisnika ovisno o tome
o kojoj vrsti ugovora je rije¢. Medutim, prethodno je na jednak nacin regulirano pitanje
iskljuéenja odgovornosti marine za $tetu bez obzira na to o kojem je ugovoru rije¢. Tako je u
¢lanku 4. Op¢ih uvjeta ugovora Marine Punat propisano da ,,...ukoliko bilo koji od korisnika

usluga Marine uzrokuje Stetu Marini ili drugim korisnicima usluga Marine, bilo svojom

303 Sluzbene mreZne stranice Marine Punat; http://www.marina-
punat.hr/UserDocslmages/dokumenti/Uvjeti%20poslovanja_HR.pdf (21. kolovoza 2019.).
304 Skorupan Wolff; Padovan, op. cit. u bilj. 175, str. 137.
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radnjom 1ili propustom, duzan je Stetu nadoknaditi u cijelosti sukladno pozitivnim propisima
RH.“ Istim ¢lankom u daljnjem je tekstu propisano: ,,...za imovinsku i neimovinsku Stetu na
imovini Marine, imovini drugih korisnika vezova te imovini tre¢ih osoba...odgovorna je osoba
koja je...uzrokovala predmetnu Stetu.” U odnosu na ovakvo uredenje moze se dati jednak
komentar kao prethodno za odredbu Op¢ih uvjeta ugovora marine Baoti¢, s obzirom na to da
se 1 ovdje marina 1 korisnik veza upustaju u ugovaranje obveza tre¢e osobe koja s njima nije u
ugovornom odnosu, §to je protivno odredbi ¢l. 336. ZOO-a. U daljnjem tekstu ¢lankom 7.
Op¢ih uvjeta ugovora Marine Punat regulirano je da marina odgovara za Stetu samo ako je Steta
nastala kao posljedica krajnje nepaznje od strane marine odnosno njezinih djelatnika, kao i da
marina ne odgovara za Stetu koju nije mogla redovitim tijekom svojega propisanog poslovanja
predvidjeti, sprijeciti, otkloniti ili umanjiti. Navedena odredba nije u potpunosti u skladu sa
zakonskom obvezom pravne osobe koja odgovara za Stetu koju njezino tijelo prouzro¢i tre¢oj
osobi u obavljanju ili u vezi s obavljanjem svojih funkcija. Dakle, odgovornost pravne osobe
za rad njezina tijela se predmnijeva. Je li teta tre¢oj osobi prouzrocena u obavljanju ili u vezi
s obavljanjem funkcija tijela neke pravne osobe, utvrduje se prema okolnostima pojedinog
slu¢aja.®® Zakon nije predvidio odgovornost poslodavca samo za krajnju nepaznju, kako to
propisuje ova odredba, pa se stoga moze zakljuciti da je ova odgovornost marine ogranicena
konkretnim opéim uvjetima.>*® Nejasno, medutim, ostaje na koji ¢e se nacin u praksi tumaciti
je li marina odredenu Stetu mogla ,,predvidjeti, sprijeciti, otkloniti ili umanjiti, pa ¢e konacnu

odluku u svakom spornom sluc¢aju donijeti sud.

Za potrebe ovoga rada neposredno od Marine Punat zatrazen je primjerak ugovora o
vezu koji ta marina sklapa s korisnicima s obzirom na to da nije javno objavljen na njihovim
sluzbenim mreznim stranicama. Tekst ovog ugovora o koristenju veza u Marini Punat naveden
je kao prilog 6 ovog rada. Predmetni ugovor o vezu Marine Punat nosi naslov Ugovor o
koristenju veza, iz ¢ega se moze zakljuciti da marina daje vez na koriStenje (ne uporabu) drugoj
strani, a da na sebe ne preuzima nikakve obveze u vezi plovila koje koristi vez. Rijec je takoder
o formularnom ugovoru koji marina nudi svojim korisnicima. I u ovom ugovoru je naglaSeno
da se ugovor sklapa, tj. vez daje iskljucivo za to¢no odredeno plovilo. Cijeli ugovor je sadrzajno
kratak, §to je i razumljivo ako se uzme u obzir da su sastavni dio tog ugovora Op¢i uvjeti

ugovora Marine Punat koji detaljno razraduju pojedina pitanja. Stoga Se u ovom ugovoru o

305 Gorenc, V., et al., op. cit. u bilj. 181, str. 1747.
306 1. 1061. st. 1. ZOO-a.

86



vezu ne nalaze nikakve odredbe koje se odnose na naknadu Stete ili pitanje odgovornosti bilo
marine ili korisnika veza, ve¢ se u njemu nalaze samo osnovne odredbe o strankama, predmetu
ugovora, cijeni, trajanju ugovora i raskidu, jednako kao i kod vecine ranije analiziranih

primjera ugovora.

¢) Marina Vrsar

Analiza Op¢ih uvjeta i pravila ponasanja unutar marine Vrsar odnosi se na uvjete koji
su objavljeni na sluzbenim mreZnim stranicama te marine.?*” Ve¢ je iz samog naslova ovih
Op¢ih uvjeta ugovora marine Vrsar vidljivo da nije rije¢ samo o klasi¢énim op¢im uvjetima
ugovora koji vrijede izmedu marine i korisnika, ve¢ da je intencija donosioca da se isti odnose
1 primjenjuju i na tre¢e, odnosno i na ,,...osobe koje borave ili se nalaze u prostorima marine*,
kako se to navodi u prvoj recenici predmetnih Op¢ih uvjeta. Medutim, ne mogu se ugovoriti
prava koja bi obvezivala treée osobe koje nisu ugovorne strane.3® Predmetni Opéi uvjeti
ugovora marine Vrsar sastoje se od Sest naslova koji se ticu redom: odredivanja mjesta za
privez, uplovljavanja brodica i vezivanja, stalnih vezova, isplovljavanja iz marine, ekologije i
zabrane. S obzirom na ovakav sadrzaj odredbi moze se zakljuciti da premda je naslov
dokumenta ,,opéi uvjeti, ipak ne bi bila rije¢ o opéim uvjetima ugovora, ve¢ bi ove odredbe
bile sadrzajno sli¢nije odredbama pravilnika o redu u luci, pa da stoga ovaj dokument i
predstavlja pravilnik o redu u luci. Dakle, ve¢ iz samog naslova, a tako i iz ostatka sadrzaja
predmetnih Op¢ih uvjeta ugovora marine Vrsar vidljivo je da ovim Op¢im uvjetima ugovora
marine Vrsar nije izrijekom iskljuena ni ograni€ena odgovornost marine za Stetu prema
korisnicima veza. StoviSe, predmetnim Op¢im uvjetima ugovora marine Vrsar marina
preuzima na sebe 1 viSe obveza nego Sto bi se moglo tumaciti da bi bila duzna, odnosno marina
izrijekom navodi da joj je ,,...brodica predana na ¢uvanje...*“. [z navedenoga je vidljivo da ova
marina koristi termin ,,brodica®“, a ne daje pojasnjenje tog termina, koji je po zakonu razli¢it od
termina jahta, pa se stoga moze tumaciti da se predmetni Op¢i uvjeti ugovora marine Vrsar ne
odnose na jahte, §to vjerojatno nije bila intencija ove marine. Sljede¢a obveza koju marina
preuzima na sebe je: ,,...ukoliko brodica nije pravilno privezana to ¢e uciniti radnik marine na

troSak korisnika brodice...”“. Ova odredba moZze marinu dovesti u sporne situacije u kojima bi

307 Sluzbene mreZne stranice marine Vrsar; http:/montraker.hr/files/pravila-ponasanja-vrsar-HR.pdf (21.
kolovoza 2019.).
308 C1. 336. ZOO-a.
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korisnik mogao u slucaju Stete na svojoj brodici tuziti marinu — da mu je radnik marine
nepravilno privezao brodicu ili da ju je trebao po ovoj odredbi pravilno privezati, a to nije
uéinio. Prema Petrinovi¢, Mandi¢,*® kao i Padovan i Skorupan Wolff*°, ovakvo ovlastenje
marine, tj. djelatnika marine, nije ugovorna obveza, ve¢ pravo marine da postupi, a na temelju
ove ugovorne odredbe ima pravo to Ciniti na troSak i rizik korisnika veza. Konkretno, ako
djelatnik marine u okviru redovnog i uobicajenog pregleda s gata primijeti da brodica nije
privezana na pravilan nacin, on bi u ime marine trebao biti ovlasten prevezati plovilo, a to
ovlastenje proizlazi ve¢ iz javne ovlasti koncesionara marine kao tijela koje upravlja lukom i

koje je zakonski obvezno brinuti se o redu i sigurnosti u luci.

Obrazac ugovora o godisnjem vezu marine Vrsar je objavljen i javno dostupan na
sluzbenim mreznim stranicama marine Vrsar.3!? Tekst ovog ugovora o godisnjem vezu u
marini Vrsar naveden je kao prilog 5 ovog rada. I u ovom slu¢aju rijec¢ je o ugovoru ponudenom
od strane marine prema neodredenom korisniku. Ovaj ugovor je takoder vezan uz odredeno
plovilo, tj. objekt ugovora, sto je vidljivo iz ¢lanka 1. u kojem se marina obvezuje ,,...preuzeti
na vez i ¢uvanje sljedeé¢i plovni objekt...“. Iz citirane odredbe moglo bi se zakljuciti da je
marina na sebe preuzela i obvezu ¢uvanja plovnog objekta, dok se u daljnjoj odredbi ¢lanka 2.
navodi da se marina obvezuje ,,...ustupiti vez u moru za plovni objekt i nadzirati ga...“. U
ovom ugovoru nema posebnih definicija pojmova, ali iz citirane je odredbe vidljivo da se
koristi pojam plovni objekt, a ne plovilo, §to je Siri pojam 1 time nije za marinu ogranic¢avajuci.
Daljnjim odredbama ugovora regulirano je pitanje odgovornosti za $tetu kao i prava i obveze
strana tog ugovora. Tako je odredbom ¢lanka 3. regulirano da ¢e marina naknaditi Stetu koja
nastane ,,...isklju¢ivo krivnjom marine 1 djelatnika marine za vrijeme dok se plovilo nalazilo
pod nadzorom marine radi ¢uvanja u moru ili na kopnu*. Ova odredba je povoljna za korisnike
usluge veza jer im daje odredenu sigurnost da ¢e marina ¢uvati njihovo plovilo, §to znaéi da
marina na sebe preuzima nejasan opseg obveza s obzirom na to da ni¢im nije propisala koje
radnje ¢e poduzimati i kako Cesto kroz pruzanje usluge nadzora, a koju uslugu nadzora nudi.
PZ je uslugu nadzora uredio kao opciju, a ne kao obvezu u ¢l. 673.j st. 3. kod ugovora o vezu.
Stoga se ovdje ne moze uzeti da je iz ove ugovorne odredbe jasno regulirano §to ¢e se sve

pruZzati u okviru usluge nadzora, a primjenom ¢l. 673.n PZ-a. Tim ¢lankom predvideno je da

309 Petrinovi¢; Mandi¢, op. cit. u bilj. 146.

310 padovan, A. V.; Skorupan Wolff, V., op. cit. u bilj. 259.

311 Sluzbene mreZne stranice marine Vrsar; http://montraker.hr/files/ugovor-godisnji-vrsar-HR.pdf (21. kolovoza
2019.).
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¢e se pod uslugom nadzora podrazumijevati ,,uobicajeni vanjski pregled, a dalje je uredeno
da je unutarnji pregled potrebno izri¢ito ugovoriti. To u ovom slu¢aju znaci da unutarnji pregled
nije ugovoren, veé je ugovoren samo vanjski pregled na uobicajeni nacin. Kako ne postoje
posebni propisi o provodenju vanjskog nadzora plovila, za ocjenu toga sto konkretno marina
nudi u okviru nadzora potrebno je ugovorom odrediti $to, kako i u kojoj dinamici marina
obavlja kod usluge nadzora samo vanjskim pregledom plovila, a o ¢emu se detaljnije govori
kasnije u tekstu rada (vidi infra, 4.4.). Iz citirane odredbe je vidljivo da ova marina na sebe
preuzima obvezu ,,nadzora“ plovila, te dalje preuzima obvezu ,,¢uvanja“ plovila i to ,,na moru
ili kopnu“. Nejasno je, medutim, $to se ovdje pod pojmom ,,Cuvanje* ima smatrati razli¢itim
od ,, nadzora“ 1 je li uop¢e cilj marine bio da pojmom ,,Cuvanje* nudi nesto drugo u odnosu na
pojam ,,nadzor*. Takoder je nejasno od kojeg e se tocno trenutka smatrati da je plovilo doslo
,,pod nadzor* marine, odnosno hoce li taj nadzor trajati primjerice i u vrijeme dok se vlasnik
ili korisnik plovila nalazi na samom plovilu. Ipak, daljnjim ¢lankom 4. ogranicuje se ova
odgovornost marine za Stetu te se navode slucajevi u kojima marina ne odgovara za Stetu,
primjerice: u slucaju Stete kao posljedice vise sile, Stete kao posljedice krivog, nestru¢nog ili
zlonamjernog postupka ili grubog nemara vlasnika plovnog objekta, posade ili drugih osoba na
plovnom objektu, Stete proizasle iz neodrzavanja, zapustenosti ili dotrajalosti plovila ili opreme

itd.

d) Marina Agana3'?

Dalje u tekstu navode se odredbe Op¢ih uvjeta ugovora marine Agana, koje izravno ili
posredno utjeCu na pitanje gradanskopravne odgovornosti ove marine kao luke nautickog
turizma. U kontekstu razmatranja gradanskopravne odgovornosti luka nautickog turizma za
spomenuti je obvezu korisnika na predaju kljuéeva koja je predvidena odredbom ¢l. 3. t. 7.313
Op¢ih uvjeta ugovora marine Agana. Ovom odredbom se na nejasan nacin propisuje
podrazumijeva li se da korisnik veza kao vlasnik plovila svaki put ostavlja sve kljuceve plovila
u marini, §to zna¢i da vlasnik plovila ne moze samostalno pristupiti na svoje plovilo bez

prethodnog preuzimanja klju¢eva u marini. Tom odredbom je marina izrijekom definirala i

312 Sluzbene mreZne stranice marine Agana; http://www.marina-agana.hr/marina/dokumenti. (19. svibnja 2020.).
313 1. 3. t. 7: “KORISNIK VEZA se obvezuje kljuéeve plovila po napustanju istoga redovito predati na
recepciju marine Agana, a u sluaju da istu obvezu ne izvr$i, za plovilo za koje kljuc¢evi nisu na recepciji,
JSA nije odgovorna za bilo kakvu $tetu nastalu na plovilu.*
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svoju odgovornost, tako da je istu iskljucila ako kljucevi nisu deponirani u marini. Ovakvo
odredenje nije uobicajeno jer se time marina dovodi u povecani stupanj rizika za moguce Stete
od krade, potonuca, pozara i drugih ostecenja zbog kvarova®'4, zato $to bi se moglo presumirati
da posjed nad plovilom ima samo marina. Ako su svi primjerci klju¢eva predani isklju¢ivo
marini, s ciljem da korisnik veza ne moze u¢i u unutras$njost plovila bez preuzimanja kljuceva
od marine, bilo bi dobro urediti da time marina nije preuzela posjed plovila, ve¢ da je preuzela
samo uslugu depozita kljuceva i da korisnik i dalje zadrzava posjed plovila, jer je u mogucnosti
svakodobno preuzeti kljuc¢eve plovila. Pri ovakvom uredenju nije potpuno jasno predstavlja li
izostanak predaje kljuCeva povredu ugovornog odnosa ili u tom slucaju prestaje sva
odgovornost marine. Ne bi bilo npr. pravilno zakljuciti da marina nije odgovorna za odrzavanje
sigurnosti plovila u pogledu vremenskih uvjeta (npr. vjetra) — zato $to korisnik veza kao druga
ugovorna strana nije ostavio kljuceve plovila. Naime, u tim situacijama marina nije ovlastena
ukljucivati motore plovila i ulaziti u zakljucani prostor plovila, ve¢ isklju¢ivo odrzavati
sigurnost u pogledu konopa i bokobrana na plovilu, zato $to za odrZavanje sigurnosti plovila
nisu u odnosu na sve rizike nuzni kljucevi plovila. Na primjer, ako je kod olujnog nevremena
potrebno pritegnuti konopce ili je u slucaju pozara potrebno preventivno izmjestiti plovilo
tegljenjem, za takve obaveze marine nije bilo odlu¢no ima li marina kljuéeve plovila. Osim
obveze vezane uz predaju kljuCeva, za spomenuti je i obvezu Kkorisnika na prijavu
isplovljavanja®!®, u smislu toga kakve posljedice ima povreda ove obveze od strane korisnika
u slu¢aju da dode do Stetnog dogadaja prilikom isplovljavanja iz marine. Propisivanje obveze
odjavljivanja i prijavljivanja je samo po sebi nejasno ugovorno reguliranje obveza korisnika
ako nije regulirano u kojem se to cilju obvezuje korisnike i §to je mogudi rizik i moguca
posljedica kod tog propusta. Razlog tomu je sto je razumno ocekivati da ¢e doci do povrede
ove obveze korisnika jer on tehnicki uvijek moze doci 1 oti¢i iz marine i bez navedene prijave

1 odjave. Kako korisnik ima posjed svog plovila i sve uvjete za koriStenje plovila, a uz to takva

314 Opéi uvjeti ugovora, Marina 41 North, Newport, SAD, predvidaju da u slu¢aju kvara ili o$teéenja na plovilu
marina propisuje svoje pravo prema svojoj diskrecijskoj procjeni hoce li postupati u cilju otklanjanja kvara, ali s
naglaskom da to pravo nije ujedno i obveza marine. U slu¢aju postupanja marine propisuje se obveza vlasnika na
naknadu troSkova marini, bez prethodne suglasnosti vlasnika. Ocito je da je ovakva odredba opcih uvjeta znatno
povoljnija za marinu, jer izlaze vlasnika riziku troska, a ujedno ne otklanja rizik Stete vlasnika u slucaju
nepostupanja marine. Jednak pristup u uredenju prava i odnosa marine i vlasnika vidljiv je nize i iz odredbi koje
ureduju druge uzroke Stete. Marina nece biti odgovorna ni za kakve radnje vezane uz popravke na bilo kojem
brodu. U slucaju hitnosti, npr. kvara pumpe za brodsku kaljuzu, curenja i sl., ako je marina upoznata s time, na
njoj je da procijeni hoce li ili ne popraviti takve kvarove ili na drugi nac¢in umanjiti posljedice kvara, sama ili
ovlastiti na to druge, ali ni na koji nacin nije obvezna izvrSiti ove popravke. Korisnik broda i/ili vlasnik bit ¢e
duzni snositi troSak takvih popravaka. SluZzbene mrezne stranice Marina at Forty 1° North;
https://www.41north.com/wp-content/uploads/2016/07/41N_MarinaRules.pdf. (21. kolovoza 2019.).

315 1. 3. t. 9. Opéih uvjeta ugovora marine Agana.
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pravila nisu jedinstveni obic¢aj ili propis u svim marinama, moguce je o¢ekivati propuste ove
obveze. Ovom se odredbom korisnik plovila obvezuje na prijavu isplovljavanja. Ovdje nije
definirano provodi li se takva prijava pisano i po kojim osobama. Ako se ova obveza ne provodi
pisano, nije jasno kako se utvrduje njezino ispunjenje. Korisno je naglasiti da se iz tog razloga
moze pojaviti pitanje utjece li se time na pravo i diskreciju vlasnika plovila kod koriStenja
plovila, a ujedno onemogucuje li se administriranjem jednostavno svakodobno koriStenje
vlastitog plovila. Nadalje, ovim Op¢im uvjetima predvidena je i obveza sastava inventarske
liste31®, pa se postavlja pitanje u koju svrhu se ugovara ova obveza te kakve ¢e pravne
posljedice u odnosu na pitanje gradanskopravne odgovornosti imati takva odredba u slucaju
Stetnog dogadaja na pokretninama na toj inventarskoj listi.3!’ Ovom odredbom korisnik se
obvezuje popisati sve pokretnine koje ostavlja na svom plovilu. Ako ovakvim uredenjem
marina ne preuzima svoju obvezu na ¢uvanje tih pokretnina ili bilo koji rizik u odnosu na te
pokretnine, ostaje nejasnim koji je cilj ove ugovorne odredbe. S druge strane, ako je cilj marine
time preuzeti mogucu odgovornost za Stetu i nad opremom koja je popisana, takvo $to je
nepovoljna odredba za marinu i nije nuzno u duhu ugovora o vezu. Pokretnine korisnika veza
mogu biti i vece vrijednosti i pouzdano ¢uvanje nije moguce bez triju uvjeta:

- fizicki kontroliranog pristupa plovilu

- prava na svakodobnu provjeru identiteta svih osoba koje se nalaze na plovilu

- prava na ulazak u zaklju€ani dio plovila od strane djelatnika marine.
Buduc¢i da ova tri uvjeta u pravilu nisu ispunjena, jer nisu ni uobicajena, a nisu ni formalno
propisana, ocito je da preuzimanje ovakve odgovornosti za marinu nije izvjesno provedivo.
Posebnom odredbom predvidena je obveza korisnika za iskljucenje kabela i pravo marine na
isklju¢enje®8, sto je takoder bitno u smislu tumadenja odgovornosti za nastanak Stetnog
dogadaja zbog ovih kabela. Ovom odredbom marina neprecizno ureduje svoj odnos u slucaju
da korisnik veza ne iskljuci elektri¢ni kabel iz naponske mreze. Naime, propisuje se da marina

,»moze iskljuciti* elektri¢ni kabel. 1z takvog se odredenja moZe zakljuciti da marina nije ujedno

316 1. 3. t. 6. Opéih uvjeta ugovora marine Agana.

317 Opéi uvjeti ugovora, King Harbour Marina, Redondo, SAD, u pogledu odgovornosti za stvari na plovilu
predvidaju da u ovom slucaju marina propisuje odgovornost vlasnika za stvari koje ¢e vlasnik ostaviti na ili u
plovilu. Posebno se naglasava da marina uop¢e nema odgovornost za vrednije stvari koje vlasnik ne bi smio
ostaviti zakljucane ni u posebnim spremistima (sefovima) marine. ,,Vlasnika se snazno potice da koristi postojece
brave za zakljucavanje svakog skladisnog prostora, kutija na palubi ili elektricne opreme. Osoblje Marine ¢e
postupati s razumnom paznjom kako bi zastitilo imovinu vlasnika, ali to ne podrazumijeva nikakvu odgovornost
marine za tu imovinu (sva vrednija imovina ne bi smjela biti ostavljena na palubi, ve¢ bi trebala biti zaklju¢ana).*
SluZbene mrezne stranice King Harbor Marina; http://kingharbor.com/wp-content/uploads/2013/09/KHM-RR-
r4.25.17.pdf (21.kolovoza 2019.).

318 1. 3. t. 10. Opéih uvjeta ugovora marine Agana.
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1 obvezna to uciniti, Sto zna¢i da marina moze i ostaviti uklju¢eno plovilo tijekom zimskog
perioda. U slu¢aju pozara uzrokovanog neisklju¢enim kabelom pri ovakvom odredenju ne bi
bilo moguce sa sigurno$¢u ocijeniti ¢ija je krivnja to Sto elektri¢ni kabel nije iskljucen. Prema
Petrinovié, ide se u smjeru toga da je korisnik plovila kada privremeno napusta plovilo duzan
napraviti nekoliko radnji koje izravno utjeCu na sigurnost u marini, a izmedu ostalog je
prvenstveno duzan iskljuéiti prikljucke plovila (elektri¢nih, vodovodnih i plinskih instalacija).
Takoder, treba zatvoriti sve ventile na otvorima koji se nalaze na podvodnom dijelu trupa
plovila.3!® Na pitanje gradanskopravne odgovornosti marine moZe utjecati i obveza vlasnika

na pokrivanje plovila ceradom,3?°

sve s obzirom na situacije u kojima dode do Stetnog
dogadaja, a korisnik nije ispunio ovu svoju obvezu. Primjerice, u odluci Trgovackog suda u
Zagrebu®?! Sud je izmedu ostaloga zauzeo stav da je sklopljeni ugovor o vezu po svojoj pravnoj
prirodi pisani ugovor o ostavi kojim se tuzenik kao ostavoprimac obvezao primiti jahtu
tuzitelja, Cuvati je 1 vratiti istom kad ovaj to bude traZio. S obzirom na to da se radi o naplatnoj
ostavi, ostavoprimac je duzan Cuvati stvar kao dobar gospodarstvenik odnosno dobar domacin.
To znaci da se od ostavoprimca zahtijeva ona pozornost koja se pri ¢uvanju stvari moze

zahtijevati od svakoga dobrog gospodarstvenika in abstracto. Ovdje valja napomenuti da je

ova odluka donesena prije stupanja na snagu ZIDPZ2019 kojim je reguliran ugovor o vezu.

U navedenoj odluci Sud navodi: ,,Obzirom da je duznost vlasnika privezati plovilo na
pravilan i siguran nacin, opremiti plovilo dostatnim i ispravnim bokobranima, a opremu i
pripatke plovila privezati i pri¢vrstiti na siguran naéin, oCito je da ne postoji odgovornost
tuZenika za predmetni Stetni dogadaj.* Dakle, u ovome konkretnom sluc¢aju Sud je zakljucio da
je na vlasniku, a ne na marini, odgovornost ako nije privezao plovilo na siguran nacin i sve

ucvrstio, neovisno o ¢injenici §to je rije¢ o obvezi Cuvanja od strane marine.

Sa stajali$ta ugovorne odgovornosti vazno je razlu€ivanje i utvrdivanje granica izmedu
pojedinih skupina obveza. Slijedom toga, treba razlikovati mjere koje su korisnik veza i marina
duzni poduzimati o svom troSku radi osiguravanja sigurnosti i ispravnosti plovila odnosno
veza, dakle ono S§to su obvezni poduzimati u okviru ispunjavanja ugovora o vezu od onih
obveza koje su preuzeli naknadno i na temelju novog naloga i posebnog ugovora te onih koje

marina poduzima u ime i za raCun korisnika veza u situaciji ako je njihovo poduzimanje nuzno,

319 Petrinovi¢ et al., op. cit. u bilj. 143, str. 190.
320 C1. 3. t. 1. Opé¢ih uvjeta ugovora marine Agana.
321 P-915/14 od 10. sije¢nja 2019. godine.
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a korisnik je ostao pasivan.>?> Navedenom se odredbom o pokrivanju plovila jasno, ali
nelogi¢no propisuje korisnicima vezova pokrivanje plovila kao — obveza. Pokrivanje plovila je
radnja koju korisnici prema svojim potrebama poduzimaju, te nije moguce ocijeniti je li
uobicajeno pokriti plovilo ili ne. Ovom odredbom nije precizirano radi li se o zimskom periodu
1 suhom vezu ili o svim periodima i svim vrstama veza. Pokrivanje plovila ima za cilj oCuvanje
urednosti i estetskog izgleda plovila, §to ne utjeCe na mogucénost ostecenja plovila. Kako se ova
odredba izrijekom poziva na mogucnost Stete, moguce je zakljuciti da je usmjerena na
sprjeCavanje Stete od npr. naplavljivanja plovila oborinskim vodama koje bi pokrivanje plovila
sprijeCilo. Odredbom clanka 3. Op¢ih uvjeta ugovora marine Agana izmedu ostalih je
propisana i obveza korisnika na postupanje prema uputama mornara kod vezivanja, $to takoder
ima utjecaj na odgovornost luke nautickog turizma kada dode do Stete kod vezivanja koje je
korisnik obavljao po uputama mornara. U ovoj odredbi marina propisuje da ¢e korisnik veza
kod priveza plovila postupati prema ,,zahtjevu i uputama“ osoblja marine. Ovakva odredba nije
dovoljno jasna jer se moze tumaciti na dva razli¢ita nacina. Jedno je moguce tumacenje da ¢e
osoblje marine odrediti mjesto priveza, Sto moze biti suvisno ako je prethodno odredeno stalno
mjesto priveza, a drugo je da ¢e osoblje marine odrediti ,,na¢in® na koji ¢e se obaviti privez. U
potonjem bi slucaju takvo uredenje bilo nepovoljno za marinu jer se time marina izlaze riziku
Stete zbog pogresno izvedenog priveza. To svakako nije bio o¢ekivani cilj koji je marina Agana
htjela posti¢i sastavljanjem svojih opcih uvjeta ugovora. Ugovaranje obveze postupanja
korisnika plovila prema zahtjevima i uputama osoblja marine specificno je ugovorno
utanacenje koje je posebnost ugovora o vezu iako se odredena analogija moZe pronac¢i u
pravnom uredenju peljarenja.3?® PZ-om je propisano da prisutnost peljara na brodu ne oslobada
zapovjednika broda odgovornosti za upravljanje brodom. Prema PZ-u odgovornost brodara
postoji 1 kad je Steta prouzroc¢ena radnjom peljara ili njegovim propustanjem radnje, bez obzira
na to je li peljarenje bilo obvezno.®?* Za naknadu $tete koju osoblje marine prouzroéi plovilu
odgovara marina prema op¢im pravilima o odgovornosti za Stetu. Pri tome je preporucljivo i
dodatno urediti op¢e uvjete ugovora o vezu u skladu s gornjim analognim pravilima PZ-a glede
asistencije peljara, gdje odgovornost za upravljanje ostaje na zapovjedniku broda. Ovo se
osobito odnosi na korisnike veza potroSace koji mogu pogresno razumjeti moguca uredenja

uvjeta ugovora o vezu koja nude pomoc¢ pri privezu. Navedeno dolazi do izrazaja dodatno kod

322 Skorupan Wolff; Padovan, op. cit. u bilj. 25, str. 367.
323 (1. 68. — 75. PZ-a.
324 (1. 751. PZ-a.
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priveza na tranzitni vez, gdje taj vez nije vez koji korisnik stalno koristi, nego je to vez na koji
pri samom privezu upucuje mornar marine. Smatramo da marina koja u takvoj situaciji postupa
u pravilu s obale putem svojih mornara kroz pomo¢ u privezu, te time ureduje i ugovorom
takvo postupanje, tada postupa u skladu s odredbama PZ-a koje se odnose na odgovornost

zapovjednika broda.

U opéim uvjetima ugovora marina uobicajeno je da se ugovara obveza predaje police
osiguranja marini, $to je slu¢aj i u ovim Opéim uvjetima ugovora marine Agana.>?® Ovom
odredbom nije precizirano na koju policu osiguranja se misli. Od vrsta osiguranja moguce su
tri vrste polica:

- obvezno osiguranje odgovornosti vlasnika ili korisnika plovila

- osiguranje trupa i stroja plovila (kasko)

- dobrovoljno osiguranje odgovornosti vlasnika ili korisnika plovila.

Ako se pod ovom nejasnom ugovornom odredbom mislilo na policu obveznog osiguranja
vlasnika plovila, tada je odredba nelogicna jer se tom policom pokriva isklju¢ivo odgovornost
za Stete uslijed tjelesne ozljede ili smrti osoba u moru ili na obali koje se nalaze izvan
osiguranog plovila, za koje odgovara vlasnik ili korisnik plovila.®?® Dakle, tada ne postoji rizik
da ¢e se utvrditi odgovornost marine. Ako se tom odredbom mislilo na druge dvije police
osiguranja, tada je odredba nelogicna jer je rije¢ o policama koje za vlasnike plovila nisu
obvezne na temelju zakona, te je dvojbeno kako ¢e marina provoditi kontrolu i s kojim
posljedicama urediti propust korisnika veza ako ne produlji policu osiguranja koju npr. nije
obvezan sklopiti prema zakonu. Neovisno 0 ovom odredenju prema korisnicima, jasno je da
marine mogu i same sklopiti police osiguranja svoje odgovornosti iz djelatnosti. Takve police
dobrovoljnog osiguranja od odgovornosti ovlastenika koncesije luke nautickog turizma, kroz
koje se osiguravaju 1 ugovorne i izvanugovorne Stete koje koncesionar trpi u svome redovnom

poslovanju, a koje redovito ukljucuju Stete na plovnom objektu koji je primljen na ¢uvanje,

35 (1. 3. t. a. Opéih uvjeta ugovora marine Agana.

326 (1. 17. st. 2. Zakona o obveznim osiguranjima u prometu (dalje u tekstu: ZOOP), NN, br. 151/05, 36/09, 75/09,
76/13, 152/14. Za napomenuti je da je i odredbama ZOOP-a propisano obvezno osiguranje odgovornosti vlasnika
odnosno korisnika brodice ili jahte, a koje pokriva samo Stete koje mogu nastati uslijed smrti ili tjelesne ozljede
osoba koje se nalaze izvan osigurane brodice ili jahte, iskljucujuci osobe koje se nalaze na nekom drugom
plovnom objektu, dok nisu pokrivene Stete na imovini tre¢ih osoba. Stoga ¢e pruzatelj usluge veza najvjerojatnije
uvjetovati da brodica odnosno jahta bude pokrivena policom dobrovoljnog osiguranja odgovornosti za Stete prema
tre¢ima do zadovoljavajuce svote osiguranja sa Sirokim opsegom pokri¢a koji ¢e obuhvatiti sve vrste Steta na
imovini i Steta uslijed smrti i tjelesne ozljede tre¢ih osoba, ukljucujuci osobito Stete koje bi uporabom ili
koristenjem brodice ili jahte mogle nastati samom pruZatelju usluge veza ili drugim korisnicima usluge veza u
istoj luci, odnosno na sidristu, privezistu, suhoj marini, i sl. Padovan; Skorupan Wolff, op. cit. u bilj. 150, str. 56.
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Stete nastale uslijed provale 1 krade i sl., sprjeCavanje Cega predstavlja jedan od elementarnih
razloga zaSto se ugovara usluga privatne zastite, ugovaraju se zbog velike vrijednosti plovila i
dugotrajnosti samog ugovornog odnosa.®?” Ovdje je korisno podsijetiti da u slu¢aju plovila (za
razliku od motornih vozila) obvezno osiguranje ne pokriva Stete na stvarima (plovilu), a sto je
znatan rizik s aspekta ugovora o vezu, osobito za Stete koje mogu biti uzrokovane pozarom Koji
se moze proSiriti S jednog plovila na drugo. Kasko-osiguranje pokriva materijalne Stete na
plovilu, a dobrovoljno osiguranje odgovornosti (pod uvjetima konkretnog ugovora o

osiguranju) materijalne i nematerijalne stete prema tre¢ima.

Pravo marine da zatrazi dodatnu protupozarnu zastitu plovila®?® takoder se moze
ocijeniti kao relevantno pitanje odgovornosti marine, jer se kao sporno moze pojaviti pitanje je
li ovo pravo marine ujedno i njezina obveza, odnosno od kakvog je utjecaja izostanak
ostvarenja ovoga prava od strane marine u situaciji kada dode do Stetnog dogadaja upravo zbog
neprimjerene protupozarne zastite plovila, koja je marini morala biti poznata i marina nije
zatrazila dodatnu protupozarnu zastitu u skladu s ovom odredbom. Predmetnom odredbom
ugovara se pravo marine da sama protupozarno ispita stanje svakog pojedinog plovila, te prema
potrebi odredi dodatne mjere protupozarne zastite. Naime, provedba ove odredbe nije moguca
bez takvog pristupa, a nije moguce zakljuciti da se takve radnje i provode jer bi to bilo
neekonomi¢no za marinu (angaziranje posebnog pregleda uz stru¢njake za protupozarstvo za
svako plovilo), a ujedno bi utjecalo na diskreciju samih vlasnika plovila koji mozda ne bi zeljeli

da se njihova privatna imovina na taj nacin pregledava.

e) Marina Baoti¢, Seget Donji

Analiza Op¢ih uvjeta ugovora marine Baoti¢ odnosi se na uvjete koji su objavljeni na
sluzbenim mreznim stranicama te marine.?° Uvidom u sam naslov ovih Opéih uvjeta ugovora
marine Baoti¢ vidljivo je da ova marina koristi termin ,,0p¢i uvjeti poslovanja®, a ne ,,0p¢i
uvjeti ugovora“. Odmah na pocetku, u ¢lanku 1. tih Op¢ih uvjeta ugovora marine Baoti¢, nalaze

se definicije pojmova: ugovor, marina, korisnik veza i stranke. Tako se pod pojmom ,,korisnik

327 Jovié; Mudrié, op. cit. u bilj. 246, str. 245.

328 1. 3. t. j. Opéih uvjeta ugovora marine Agana.

329 Sluzbene mreZne stranice marine Baoti¢; https://www.baotic-yachting.com/hr/lucki-vezovi.html (21. kolovoza
2019.).
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veza“ smatra ,,...fizicka ili pravna osoba potpisnik ovog ugovora polaze pravo koristenja na
plovilu bilo kao vlasnik ili putem punomoci vlasnika posjednik ili korisnik plovila.“ Iz ove
definicije pojma korisnika veza vidljivo je naglasavanje da korisnik veza moze biti i fizicka i
pravna osoba te da korisnik veza ne mora nuzno biti i vlasnik plovila. U odredbama ovih Op¢ih
uvjeta ugovora marine Baoti¢ vidljivo je da nema posebne odvojene odredbe u kojoj bi bile na
jednom mijestu taksativno popisane sve obveze marine. Stoga se ove obveze marine mogu
i8¢itati iz svake pojedine odredbe tih Op¢ih uvjeta ugovora marine Baoti¢ u kojima se spominju
obveze marine.®* Tako se primjerice u odredbi &l. 6. Opéih uvjeta ugovora marine Baoti¢ pod
nazivom ,,uvjeti pruZanja usluga“ spominje da ¢e marina izmjeriti svako plovilo po dolasku.
Nadalje, u istoj se odredbi navodi da ¢e marina prilikom dolaska plovila na vez za plovila
registrirana izvan EU-a napraviti popis inventara i ostalih predmeta prema inventarnoj listi.
Istom odredbom marina se obvezuje ,,éuvati i nadzirati plovilo u marini, dok je odredbom ¢l.
3. st. 2. Op¢ih uvjeta ugovora marine Baoti¢ odredeno: ,,Marina jamc¢i da vez, koji je predmet
ovog ugovora, odgovara karakteristikama plovila s obzirom na duljinu 1 Sirinu, te da je vez
opskrbljen napravama za sigurno vezivanje odnosno ispravnim brtvama i konopima.*
Odredbom ¢l. 9. Op¢ih uvjeta ugovora marine Baoti¢ propisana je odgovornost marine za
naknadu Stete. Tako je izrijekom propisano da ¢e marina biti odgovorna za Stetu na plovilu za
vrijeme ¢uvanja plovila (i u ovoj odredbi ponovno se koristi termin ,,uvanje*) koja bi nastala
kao posljedica propusta radnika marine. Ograni¢ena je i visina te odgovornosti marine i to
maksimalno do visine $tete koju pokriva osiguranje od odgovornosti marine. U daljnjem tekstu
te odredbe taksativno su nabrojeni i razni Stetni slu¢ajevi u kojima marina nece biti odgovorna
za Stetu te se kao primjer izdvajaju poZar, potonuce, eksplozija ili krada. Osim ovog ograni¢enja
visine i isklju¢enja odredenih situacija, predmetnom odredbom Op¢ih uvjeta ugovora marine
Baoti¢ propisano je i da ¢e korisnik veza naknaditi Stetu koja njegovim plovilom nastane na
imovini marine, ali i trecih osoba, korisnika veza u marini. Ovakav nacin regulacije prema
kojem se ve¢ op¢im uvjetima ugovora regulira odgovornost korisnika veza prema tre¢im
osobama, tj. ostalim korisnicima veza u marini, a s kojima taj korisnik veza nije ni u kakvome
ugovornom odnosu, moZe se tumaciti kao primjeren 1 koristan, jer stranke ve¢ samim

ugovorom imaju regulirane ovakve situacije u slucaju da do njih dode.

330 Vige 0 obvezama marine vidi Skorupan Wolff; Padovan, op. cit. u bilj. 175, str. 143-149.
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f) Marina Kastela

Na sluzbenim mreznim stranicama Marine Kastela mogu se pronac¢i Op¢i uvjeti
ugovora Marine Kastela koji su u primjeni od 1. ozujka 2022. godine.®*! U uvodnom dijelu
ovih Op¢ih uvjeta ugovora Marine Kastela daje se definicija sljede¢ih pojmova: plovilo,
vlasnik, korisnik, punomo¢nik, charter i vez. U odnosu na ovdje navedene pojmove moze se
primijetiti da se definira 1 ,,punomo¢nik®, a to se definiranje moze ¢ak tumaciti i kao suvisno
jer je ovo u biti jednako zakonskom uredenju. Sto se ti¢e daljnjih definicija, primjerice pojma
,plovilo®, za koji je propisano da je to ,,...svaki objekt namijenjen za plovidbu, a koji je
predmet ugovora o koristenju godisnjeg/polugodisnjeg ili tranzitnog veza®, vidljivo je da je
koriStena Sira definicija te se nije iSlo na ograni¢avanje samo na jahte i brodice. Takoder,
vidljivo je da se jasno definira posebno “vlasnik®, a posebno ,.korisnik®, iz ¢ega se moze odmah
zakljuciti da korisnik usluge veza ne mora nuzno biti i vlasnik plovila. Zanimljiva je i definicija
pojma ,,vez* koja se navodi u ovim Opéim uvjetima ugovora Marine Kastela, a koja vez
definira kao ,,...prostor u moru ili na kopnu privremeno dodijeljen korisniku od strane Marine
za smjestaj plovila®. Dakle, ovom definicijom Op¢ih uvjeta ugovora Marine Kastela pojam
,vez" nije ograni¢en samo na more, ve¢ vez moze biti dan i na kopnu. Svrha davanja ovog veza
se navodi ,,za smjestaj” ovog plovila, pa se iz navedenoga moze tumaciti da marina ne daje
nikakve daljnje usluge osim usluge ,,smjestaja“, tj. veza. Clankom 3. ovih Opéih uvjeta ugovora
Marine Kastela takoder je regulirano da je korisnik odgovoran za Stetu ne samo na imovini

marine nego i na imovini drugih korisnika vezova, kao i na imovini tre¢ih osoba.

Detaljno je propisana odgovornost marine za Stetu te je nacelno odredeno da marina
odgovara za Stetu samo ako je Steta nastala kao posljedica krajnje nepaznje od strane marine
odnosno njezinih djelatnika. Izmedu ostaloga, definirano je i §to se smatra viSom silom, pa se
tako, primjerice, pored definicije pojma vise sile daju i neki od primjera vise sile, npr.
.....orkansko nevrijeme, iznimni plimni val, potres, poZzar, epidemija...“.332 Ovom je
odredbom, kao i prethodno navedenom odredbom ¢lanka 3., propisano da je za Stetu na imovini
marine, plovilima, opremi i drugoj imovini tre¢ih osoba koje se nalazi u krugu marine, a koja

je nastala kao posljedica nekog nedostatka na plovilu, brodskoj opremi ili kao posljedica loSeg

331 Sluzbene mrezne stranice Marine Kastela; https://www.marina-kastela.hr/wp-
content/uploads/2023/04/OUP_hr_2023.pdf (27. listopada 2023.).
332 C1. 6. Opéih uvjeta ugovora Marine Kastela.
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odrzavanja plovila ili opreme, odgovoran vlasnik plovila odnosno ovlasteni korisnik plovila.
Osim ovih ograni¢enja odgovornosti za Stetu marine, ogranicena je i visina, odnosno propisan
je maksimalni iznos do kojeg je marina duzna odgovarati po pojedinom $tetnom dogadaju.33
Tako je propisano da: ,,...odgovornost marine po jednom Stetnom dogadaju ne moze u
ukupnom iznosu premasiti iznos u protuvrijednosti od 1.000.000,- EUR, osim u slu¢aju kada
je Steta uzrokovana namjerom ili grubom nepaznjom marine“. Ovakav je nacin ograni¢avanja
iznosa odgovornosti marine po Stetnom dogadaju za marinu povoljan. Medutim, ostaje upitno
na koji bi nacin sud tumacio primjenjivost ove odredbe u parnici koju bi drugi korisnik kao
oStecenik pokrenuo protiv marine na temelju Stetnog dogadaja za koji je marina ve¢ prethodno
isplatila prvom korisniku maksimalni iznos do kojeg je ograniéila svoju odgovornost. Ovakvo
uredenje zahtijeva jasno odredenje da je rije¢ o Stetnom dogadaju koji se odnosi na vise plovila,
tj. viSe oSteCenika. Naime, jasno je da marina ne moze na ovakav na¢in ugovorom ogranic¢avati
svoju odgovornost u odnosu na tre¢e osobe s kojima nije u ugovornom odnosu, pa bi takva
odredba bila bez ué¢inka na te tre¢e osobe.’** U tom se smislu napominje da odredbe o
ograni¢enju odgovornosti nisu uvijek pravovaljane, posebice uzevsi u obzir primjenu ¢l. 320.
Z00-a, te da u kogentnom pravu postoje ograni¢enja slobode takvog ugovaranja, kao
primjerice kod odgovornosti za krajnju nepaznju i namjeru ili u slu¢aju potrosackog ugovora,

kod kojih je zakonom predvidena nemoguénost njihova ugovornog iskljucenja.

g) Marina Solaris

Op¢i uvjeti ugovora marine Solaris objavljeni su na njezinim sluzbenim mreznim
stranicama 2022. godine®®, §to upucuje na moguénost uskladenosti sa ZIDPZ2019. Ovi Op¢i
uvjeti ugovora marine Solaris sadrzajno SU manjeg opsega u odnosu na ostale opce uvjete
ugovora koji se ovdje analiziraju. U odredbama ovih Op¢ih uvjeta ugovora marine nalaze se
definicije pojedinih pojmova. U ovim uvjetima izrijekom se navodi da marina nije odgovorna
za Stetu koja na plovilu nastane kao posljedica oSteCenja od strane drugog broda, te se izrijekom

ne ugovara obveza nadzora plovila. Medutim, navedeno ne moze iskljuciti obvezu marine na

333 (1. 10. Op¢ih uvjeta ugovora Marine Kastela.

%% (1. 336. ZOO-a.

335 Sluzbene mrezne stranice marine Solaris https://amadriayachtmarines.com/wp-
content/uploads/2022/05/Amadria-Yacht-Marines-Opci-uvjeti.pdf (11. srpnja 2023.).
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postupanje prema odredbi ¢l. 673.nj ZIDPZ2019 koja ureduje hitna ¢injenja radi sprje¢avanja
Stete ili po naredbi tijela javne vlasti. To bi znaéilo da je marina ipak duzna sprijeciti Stetu koju
bi nanosio brod na susjednom vezu zbog svog loSeg priveza, iako je izrijekom iskljucila uslugu
nadzora. Ovdje je korisno naznaciti da je prema dostupnim podacima ovo jedina marina koja
je za sada u svojim op¢im uvjetima izrijekom ,,iskljucila“ uslugu nadzora, a $to je, pretpostavlja
se, u¢injeno radi jasnoce, iako ZIDPZ20129 ureduje da se takva usluga izrijekom ,,ugovara‘,
tj. da se mora ugovoriti da bi obvezivala ugovorne strane®¥®. Nadalje, takoder prema dostupnim
podacima, ovo je primjer op¢ih uvjeta ugovora u kojima se ogranicava visina odgovornosti za
Stetu tako da se ¢lankom 10. ureduje kako marina odgovara do: ,,- 40.000,- Eur za plovila do 8
metara registrirane duzine , - 80.000,- Eur za plovila od 8 do 12 metara registrirane duZzine, -
100.000,- Eur za plovila preko 12 metara registrirane duzine, sve neovisno o eventualno vecoj
stvarno utvrdenoj vrijednosti oSte¢enog plovila i opreme na plovilu, te stvarno utvrdenoj vecoj
visini Stete.” U svakom slucaju, ovaj primjer ukazuje na odredenu prilagodbu op¢ih uvjeta

ugovora o vezu novom okviru za ovaj ugovor koji je omoguéen sa ZIDPZ2019.

h) Marina Mandalina

Za potrebe ovoga rada pribavljeni su primjerci ugovora o vezu koji marina Mandalina
sklapa s korisnicima s obzirom na to da nisu javno objavljeni na njihovim sluzbenim mreznim
stranicama. Rijec je o formularnom ugovoru koji marina jednostrano nudi korisnicima prilikom
ugovaranja usluge koristenja godi$njeg veza. Marina Mandalina ima dva obrasca ugovora o
vezu, i to jedan u svrhu ugovaranja s privatnim klijentima i jedan o koriStenju veza za charter
drustvo. Tekstovi ovih ugovora o koristenju godi$njeg veza u marini Mandalina navedeni su
kao prilog 2 i prilog 3 ovog rada. Ovakav pristup ugovoru o vezu s obzirom na status korisnika
veza, tj. Cinjenicu sklapa li se s fizickom osobom (koja koristi vez za osobne potrebe) ili s
pravnom osobom koja ¢e Koristiti vez za charter moze se shvatiti s obzirom na to da se u tim
odnosima pojavljuju i drugi razli¢iti odnosi. Konkretno, kod ugovora o vezu s fizickim
osobama koje taj vez koriste u osobne svrhe rije¢ je o uporabi koja upucuje na najam u skladu
s odredbom ¢l. 550. ZOO-a, dok se kod chartera javlja i koristenje tog veza s obzirom na to da
je ovo djelatnost kojom se te pravne osobe bave, pa koriStenje veza upucuje na zakup u skladu

s odredbom ¢l. 519. ZOO-a. U ugovoru o vezu za privatne klijente odmah na pocetku daju se

336 (1. 673, st. 3. PZ-a.
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definicije pojmova koji se koriste u tom ugovoru, pa se tako definira da je klijent ,,...fizi¢ka ili
pravna osoba koja je vlasnik plovila definirano u ¢lanku 1. ovog ugovora.* Iz citirane odredbe
moglo bi se zakljuciti da s ovom marinom ugovor o vezu ne moze sklopiti korisnik plovila,
odnosno osoba koja se nalazi u posjedu plovila, ali formalno nije njegov vlasnik. Nadalje, u
predmetnom se ugovoru izrijekom kao svrha i cilj tog ugovora navodi ,,davanje u zakup veza®.
Ovo je u skladu i1 s daljnjom odredbom c¢lanka 1. koji predvida da marine daju vez na
,koristenje*. Naime, u skladu s odredbama ZOO-a kojima se ureduje institut zakupa vidljivo
je da je kod njega rije¢ o koristenju, za razliku od instituta najma kod kojeg nema prava na
koriStenje predmeta najma, ve¢ samo na uporabu istoga. U prirodi ugovora o charteru, a u
skladu s ¢l. 673.a PZ-a, nije zakup veza, ve¢ najam plovila, $to ukazuje na to da nema razloga
tumaciti ugovor o vezu u slucaju chartera kao ugovor kojim se daje zakup veza, upravo stoga
Sto predaja veza nije cilj ni svrha ugovora o charteru. Ovim je ugovorom regulirano, pored
trajanja ugovora i nacina placanja, jos i pitanje naknade Stete, i to odredbom ¢lanka 9. koji
propisuje: ,,Marina ¢e biti odgovorna samo za Stetu koju pocine njeni djelatnici prilikom
obavljanja poslova u marini. Marina nece odgovarati za bilo koju Stetu nastalu uslijed vise
sile. Dakle, u ovom je obrascu ugovora, za razliku od prethodno analiziranog ugovora marine
ACI I€iéi, vidljivo da se pored osobnih podataka i osnovnih podataka o cijeni, vrsti plovila i
trajanju pojavljuje i odredba o ogranic¢enju i iskljuéenju odgovornosti marine kao pruzatelja
usluge veza. Ovakva odredba prema kojoj marina neée odgovarati za Stetu koja je nastala
uslijed vise sile u skladu je s odredbom ¢l. 343. ZOO-a, koja predvida oslobodenje obveze
onoga tko nije mogao ispuniti svoju obvezu zbog vanjskih, izvanrednih i nepredvidenih
okolnosti koje su nastale nakon sklapanja ugovora, a koje nije mogao sprijeciti, otkloniti niti
izbjeéi.>¥” Ograni¢avanje odgovornosti marine samo na $tete koje pocine njezini djelatnici u
obavljanju poslova u marini u skladu je s odredbom ¢l. 1061. st. 1. ZOO-a koja propisuje
odgovornost poslodavca.®*® Ugovorom o koristenju veza za charter drustvo kao vlasnik plovila
definira se pravna osoba koja posjeduje plovilo. Ovdje se vidi razlika u odnosu na prethodno
navedenu odredbu ugovora o koriStenju veza za privatne klijente. Takoder, za razliku od
prethodno citiranog ¢lanka 9. ugovora o vezu za privatne klijente, ovaj ugovor o koristenju

veza za charter klijente nema nikakvih odredbi u pogledu naknade stete ili odgovornosti za

37 (1. 343. ZOO-a: ,,Duznik se oslobada odgovornosti za Stetu ako dokaZe da nije mogao ispuniti svoju obvezu,
odnosno da je zakasnio s ispunjenjem obveze zbog vanjskih, izvanrednih i nepredvidivih okolnosti nastalih poslije
38 (1. 1061. st. 2. ZOO-a: ,,Za $tetu koju zaposlenik u radu ili u svezi s radom prouzro¢i tre¢oj osobi odgovara
poslodavac kod kojega je radnik radio u trenutku prouzrocenja Stete, osim ako dokaze da su postojali razlozi koji
iskljucuju odgovornost zaposlenika.*
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Stetu bilo koje ugovorne strane. Za spomenuti je da se u praksi poslovanja hrvatskih marina
moze uoCiti da neke marine s charter kompanijama sklapaju posebne sporazume o suradnji
kojima reguliraju prava i obveze koje proizlaze iz ugovora o vezu, a potom za svako plovilo
obuhvaceno sporazumom sklapaju i ugovor o vezu.®*® Takoder, charter kompanija je prema
ugovoru o vezu nerijetko obvezna sklopiti policu osiguranja protiv tre¢ih osoba za sebe, svoje
posjetitelje, goste i klijente u slucaju bilo kakve nesrece ili eventualnih dogadaja koji se mogu

dogoditi u podruéju njezina poslovnog djelovanja ili kao rezultat istog.34%-34!

i) Marina Lav

Obrazac ugovora o koriStenju veza u marini Lav objavljen je na sluzbenim mreznim
stranicama marine Lav, uz Opcée uvjete ugovora koji su objavljeni, kako se u njima navodi, 7.
svibnja 2019. godine.®*? Tekst ovog ugovora o koristenju veza u marini Lav naveden je kao
prilog 4 ovog rada. U konkretnom slu¢aju rije¢ je o formularnom ugovoru ponudenom od strane
marine prema neodredenom korisniku. U predmetnom ugovoru o koristenju veza odmah je u
uvodu predvideno da ugovor kao korisnik veza moze sklopiti vlasnik plovila, ali i korisnik
plovila. Pri tome je daljnjom odredbom predvideno da kada korisnik veza nije istovremeno i
vlasnik plovila, tada je duzan dostaviti marini punomo¢ vlasnika plovila iz koje je vidljivo da
je ovlasten koristiti navedeno plovilo. Dakle, na ovaj na¢in marina zeli omoguciti da ugovor
moze sklapati 1 druga osoba osim vlasnika plovila, ali istovremeno Zeli za sebe odredeni stupanj
sigurnosti prilikom sklapanja takvog ugovora s osobom koja nije vlasnik plovila. Nadalje,
propisano je da je predmet ugovora koriStenje veza i to za konkretno plovilo, te se stoga ovaj
ugovor i veze za odredeni objekt, tj. plovilo, a ne uz odredenu osobu — Kkorisnika veza.
Navedeno je vidljivo iz teksta odredbe €l. 1. ugovora koja trazi da se u nju unesu razni potrebni
podaci o konkretnom plovilu. Odredbom ¢lanka 2. ugovora predvideno je da je rijec o ugovoru
na odredeno vrijeme, pri ¢emu se unosi podatak o pocetku i prestanku trajanja ugovora. Istom
tom odredbom predvidena je 1 mogucénost automatskog produzenja ugovora za narednih 12
mjeseci ako korisnik veza prije isteka ugovora ne dostavi marini obavijest o raskidu ugovora.

Daljnjom odredbom ¢l. 3. propisan je na¢in obracuna naknade za koriStenje te usluge veza kao

339 Pijaca, op. cit. u bilj. 288, str. 266.

340 |bid., str. 270.

%1 Vige o ugovorima o vezu izmedu marina i charter tvrtki vidi: Pijaca, M., A comprehensive Analysis and
Assessment of the Content of Business Cooperation Agreements and Contracts of Berth between Marinas and
Charter Agencies, International Transport Law Review, vol. 2, br. 1, 2017., str. 33-53.

342 Sluzbene mreZne stranice marine Lav; https://marinalav.hr/dokumentacija/ (21. kolovoza 2019.).
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i nacin njezina plac¢anja. Odredbom ¢l. 4. korisnik veza daje svoju suglasnost da marina moze
u slucaju potrebe premjestiti njegovo plovilo, §to je Cesta odredba koju marine ugovaraju iz
prakti¢nih razloga. Ovim ugovorom je u ¢lanku 5. propisano da su njegov sastavni dio Op¢i
uvjeti ugovora, pa je stoga jasnije zbog ¢ega je ovaj ugovor sadrzajno kratak i nema razradene
posebne odredbe u pogledu odgovornosti za Stetu ni marine ni korisnika, kao ni odredbe o
iskljucenju ili ogranicenju te odgovornosti. Dakle, ovaj ugovor je primjer ugovora u kojem su
stranke svoje odnose regulirale tako da je korisnik usluge veza prihvatio opce uvjete ugovora
pruzatelja usluge veza, tj. luke nautickog turizma, a u tim op¢im uvjetima se dalje razraduju
njihova medusobna prava i obveze. Daljnje odredbe ovog ugovora definiraju raskid ugovora,
kao 1 rjeSavanje sporova koji nastanu medu strankama temeljem tog ugovora te nacin
obavjestavanja medu strankama, a Sto su takoder uobicajene odredbe koje stranke ugovaraju.
Kod ovih Opé¢ih uvjeta ugovora o vezu nisu primije¢ena uredenja koja bi se odnosila na

uredenja iz ZIDPZ2019 iako su doneseni nakon stupanja na snagu ZIDPZ2019.

Analizom tocke 2.3. ovih Op¢éih uvjeta moze se zakljuciti da su sastavljeni prije objave
ZIDPZ2019 jer se tom to¢kom ureduje da odgovornost marine prestaje ,,preuzimanjem brodske
dokumentacije koja omogucéava isplovljavanje®, $to predstavlja autonomnu regulaciju
drugaciju od smisla ¢l. 673.n st. 3., @ S obzirom na to da je ovim ugovorom i Op¢im uvjetima

predviden nadzor plovila.

j)  Marina Kremik

Za kraj, provedena je i analiza Op¢ih uvjeta ugovora Marine Kremik zato sto je to
rijedak primjer (uz marinu Solaris i marinu Lav) u kojem su op¢i uvjeti ugovora stupili na
snagu nakon ZIDPZ2019. Op¢i uvjeti ove marine stupili su na snagu 1. prosinca 2022. godine
i objavljeni su na mreznim stranicama te marine.3*® Naziv ovih Opéih uvjeta ugovora sadrzava
rijeci ,,koriStenje veza®, Sto nije do kraja u skladu sa zakonskim uredenjem gdje se vez daje na
uporabu. Ovim Op¢im uvjetima ugovora u ¢lanku 15. uredeno je kako ,,Marina ne vr$i nadzor
pojedinacnih Plovila i stanja Plovila ukoliko takva usluga nije posebno ugovorena... () ...te
stoga Marina nije u obavezi obavjestavati Korisnika veza o stanju Plovila®. Ovakvo uredenje

upucuje na primjenu ¢l. 673.j st. 3 ZIDPZ2019. Iz ove regulacije nadalje nije razvidno koji

343 Sluzbene mrezne stranice Marine Kremik, https://marina-kremik.com/hr/opci-uvjeti-ugovora-za-koristenje-
veza-u/ (11. srpnja 2023.).

102



sadrzaj usluge nadzora pruzatelj usluge posebno ugovara, ako i kada ugovara uslugu nadzora.
Buduc¢i da nisu objavljeni dodatni uvjeti ugovora o vezu s uslugom nadzora, za pretpostaviti je
da se ta usluga ugovara individualno, tj. razli¢ito, prema konkretnim pojedina¢nim potrebama

odredenog korisnika veza.

Nadalje, u ovim je uvjetima primjetno uredenje ograni¢enja ugovorne odgovornosti za
Stetu u €l. 20. tih uvjeta, na identi¢an nacin kako je to uredeno i u ¢l. 10.3. Op¢ih uvjeta ugovora
marine Solaris (sada pod nazivom ,,Amadria“). lako se radi o identicnom uredenju ugovorne
odredbe o ogranic¢enju odgovornosti, to ne mozemo smatrati standardizacijom uvjeta ugovora
0 vezu nakon ZIDPZ2019 jer se radi tek o dvije marine, tj. dva istovjetna primjera. Za kraj, u
odnosu na ove uvjete moze Se samo konstatirati da je pruzatelj usluge odluc¢io ugovoriti mjesnu
nadleznost Trgovackog suda u Zagrebu, $to je drugacije od uredenja drugih marina, jer je o€ito

razli¢ito od mjesta gdje je registrirano sjedisSte pruzatelja usluge.

Op¢im uvjetima ugovora u pravilu se ureduju pitanja koja nisu definirana zakonom,
dok prisilne zakonske norme nije potrebno unositi u tekst opéih uvjeta ugovora. Medutim,
unato¢ tome, Cesto se u praksi i takve odredbe unose u opce uvjete ugovora, $to se moze
opravdati time da se na taj nacin postize bolje razumijevanje stranaka $to su ugovorile, te se
time povecava i pravna sigurnost ugovornih strana. Primjer takve odredbe je ¢l. 3.7. ugovora o
koriStenju veza u marini Lav Koji predvida da ,,za sva kaSnjenja u placanju, marina ce
obradunati zakonske zatezne kamate.*>**

Zaklju¢no, poredbenom analizom op¢ih uvjeta ugovora koja se provodila i prije i nakon
stupanja na snagu ZIDPZ2019 primije¢eno je kako marine nisu u dostatnoj mjeri uskladile
svoje opce uvjete s novim zakonskim okvirom koji im je omogucen kroz znacajnu izmjenu PZ-
a u vidu propisivanja ugovora o vezu kao nominatnog ugovora. To je vidljivo prije svega iz
datuma stupanja na snagu opc¢ih uvjeta koji su kod mnogih marina i danas raniji od 2019.
godine, $to samo po sebi upucuje na neuskladenost sa ZIDPZ2019. Kod drugih primjera
objavljenih nakon 2019. godine to je vidljivo iz uredenja koje ne slijedi smisao zakonskog
okvira, da se npr. autonomno i dobrovoljno urede opseg, vrsta i druge pojedinosti obveze
nadzora i drugih dodatnih usluga koje se istovremeno nude i kroz opce uvjete ugovora i kroz

cjenik za ugovor o vezu.

344 Sluzbene mrezne stranice marine Lav; http://www.marinalav.hr/wp-content/uploads/2016/03/2.-UGOVOR-
O-KORI%C5%A0TENJU-VEZA-U-MARINI-LAV-1.pdf (21. kolovoza 2019.).
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4.2.9. Upravnopravni akti koje donosi koncesionar luke nautickog turizma po javnoj ovlasti

lako PZ nije upravnopravni propis, korisno je naglasiti kako posebne odredbe PZ-a iz
¢l. 673.1j ureduju da pruzatelj usluge veza mora imati valjanu pravnu osnovu, $to upucuje na
primjenu upravnopravnih propisa. Svaka marina kao koncesionar odredenog podrucja
pomorskog dobra za obavljanje djelatnosti pruzanja usluge veza nuzno mora imati i odobrenje
nadleZzne lucke kapetanije u odnosu na pravilnik o redu u luci ili lucki red, $to je u jezi¢noj
uporabi istoznacénica. Rijec je, dakle, o upravnopravnom aktu koji marina kao koncesionar luke
nauti¢kog turizma uz odobrenje donosi po javnoj ovlasti. Taj akt propisan je Pravilnikom o
uvjetima i na¢inu odrZavanja reda. Prema odredbama Pravilnika o uvjetima i nac¢inu odrzavanja
reda tijelo koje upravlja lukom jest lu¢ka uprava odnosno ovlastenik koncesije koncesionar za
luke posebne namjene.®*® Njime se osobito nalaze upravo marinama provodenje reda u luci jer
se marina smatra tijelom koje upravlja lukom kao ovlastenik koncesije za luke posebne
namjene,>*® koje je duzno posebnim aktom propisati red u luci, a taj akt odobrava kapetanija.>*’
Tim je Pravilnikom uredeno da kapetanija obavlja nadzor nad provodenjem reda u luci, $to
znaci da kapetanija ne provodi red u luci (to radi marina), ve¢ obavlja nadzor provedbe reda u
luci.®*8 Primjerice se odreduju aktivnosti na koje ¢e se posebno staviti naglasak u provedbi reda
u luci (plovidba, pristajanje, ukrcaj i dr.), §to samo usmjerava nadlezno tijelo (marinu) na ono
$to je duzno propisati.3*® Ovakvo odredenje svakako je korisno marinama, jer imaju uporiste U
podzakonskom aktu koji im daje ovlast, ali i nalaZe propisivanje odredene regulacije. Pritom
ne postoje ogranicenja u pogledu nacina na koji ¢e svaka pojedina marina definirati svoja
pravila reda u luci, jer je jedino ogranicenje u tom smjeru da takav akt bude odobren od

nadleZne kapetanije.

Posljednjim Pravilnikom iz 2021. godine dodan je st. 5. u €l. 54. kojim se nalaze tijelima

koja upravljaju lukom da na vidljivom mjestu u samoj luci istaknu graficki prikaz namjene

345 Petrinovi¢; Mandi¢, op. cit. u bilj. 146, str. 127.

36 (1. 2. st. 1. t. 6. Pravilnika o uvjetima i na¢inu odrzavanja reda.
347 (1. 3. st. 2. Pravilnika o uvjetima i na¢inu odrzavanja reda.

38 (1. 3. i 4. Pravilnika o uvjetima i na¢inu odrzavanja reda.

39 (1. 4. Pravilnika o uvjetima i nadinu odrzavanja reda.
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morskog prostora odnosno ograni¢enja, upozorenja ili zabranjenih radnji. Ova novina ide u
smjeru jasnije komunikacije prema korisnicima luke (tako i korisnicima veza u marini) kroz
primjenu na samom prostoru luke. Odredenu dvojbu u pogledu smislenosti ovoga
podzakonskog akta moze izazvati Cinjenica da se on jednako odnosi i na luke za teretni ili
putnicki promet kao i na luke posebne namjene (marine). Nadalje taj pravilnik ureduje i
plovidbu na moru, tj. izvan luka, $to je znatno razlic¢ito od aktivnosti u samim lukama, te se
time otvara pitanje je 1li moguce primjerenije posebno urediti ta podrucja. Za postupanje u
marini, na njezinu vodenom dijelu kao i na kopnenom, najodgovornija je osoba kapetan marine.
Komunikacija i sigurnost u marini u najvec¢oj su mjeri u njegovoj nadleznosti. Njegova uloga
posebno dolazi do izrazaja kod uplovljavanja plovila u marinu, kada zahvaljujuci njegovoj
umjesnosti i organizaciji osjecaj straha kod skipera nestaje; odnosno, ulazak u marinu i dolazak
na vez, posebno ako ima vjetra, predstavlja relativno opasan zahvat, ali tada kapetan marine uz
pomo¢ mornara rjesava taj problem na zadovoljstvo skipera i vlasnika plovila.®**® Mornari
marine su osobe koje provode zapovijedi kapetana marine i izravno su mu odgovorne.
Najvazniji poslovi mornara marine jesu svakodnevna briga o sigurnosti vezova te o sigurnom
uplovljavanju, privezivanju i isplovljavanju plovila. U praksi mornari marine asistiraju
prilikom privezivanja tako da dodaju mooring plovilu koje pristaje, redovno obilaze marinu
prema internim protokolima i kapetanovim zapovijedima te kontroliraju sigurnost i ispravnost
vezova. Mornari marine se u pravilu nikad ne ukrcavaju na plovila koja se vezuju u marini,
osim u izvanrednim hitnim sluc¢ajevima kada je njihova intervencija nuzna radi sigurnosti
plovila i osoba u luci te lu¢ke infrastrukture.*! Prilikom uplovljavanja ili isplovljavanja plovila
u/iz marine prednost prolaska imaju plovila koja se ve¢ nalaze na plovnom putu. Radi
sigurnosti plovidbe u marini, plovilo koje uplovljava ili isplovljava ne smije ploviti brzinom
vecom od 2 do 3 ¢vora, na ¢itavom morskom podru¢ju marine, u protivhom odgovara za
mogucu prouzrocenu Stetu. Naredba o maksimalnoj dopustenoj brzini plovidbe mora biti
istaknuta na vidljivim mjestima u marini — lukobranima i recepciji. Plovila kada dolaze u
marinu odnosno kad iz nje odlaze te za vrijeme plovidbe u marini moraju smanjiti brzinu tako
da valovi nastali njthovom plovidbom ne nanesu Stetu drugim plovnim objektima, obali i
uredajima u marini.®®2 Marina je obvezna svakodnevno na recepciji, odnosno na oglasnoj ploci,

istaknuti meteoroloski izvjesStaj. Voditelj plovila duzan je prilikom uplovljavanja i

350 Lukovi¢, op. cit. u bilj. 34, str. 96.
31 Petrinovi¢ et al., op. cit. u bilj. 143, str. 181,
32 |bid., str. 184.
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isplovljavanja voditi raCuna o dubini mora prema kartama koje izdaje Hrvatski hidrografski
institut iz kojih su razvidne sve dubine mora.®>® Vlasnik odnosno korisnik plovila odgovara za
vlastitu Stetu i Stetu prema marini ili tre¢im osobama, a koju je prouzrocio prilikom
uplovljavanja, vezivanja ili isplovljavanja iz marine. Voditelj plovila duzan je privezati plovilo

na primjerenoj udaljenosti od plutajué¢ih objekata jer je u protivnom odgovoran za §tetu.>>*

U primjerima pravilnika o redu u luci pojedinih marina koji ¢e se nize u tekstu obraditi,
i to marine Frapa®®, Marine Punat®*® i Marine Tribunj®’, primjetno je vrlo detaljno opisivanje
toga Sto su dozvoljene radnje primarno voditelja brodice ili zapovjednika jahte te Sto su nuzne
radnje u manevriranju i op¢enito postupanju s plovilima u marini. Pravilnici o redu u luci ovih
marina odabrani su jer su javno dostupni putem sluzbenih mreznih stranica tih marina te je rijec
0 marinama koje se nalaze na sjeveru i na jugu Jadrana. U Pravilniku o redu u luci marine Frapa
uocljive su odredbe koje mogu izazvati pravne dvojbe kod rjeSavanja pitanja odgovornosti za
mogucu Stetu. Naime, tim se aktom u pravilu ureduje procedura dolaska i odlaska iz marine,
Sto moze biti uredeno tako da ne postoji obveza bilo kakve prijave za stalne vezove, ali i
obratno. Posebno je korisno osvrnuti se na odredbe ovoga Pravilnika o redu u luci koji upucuje
na pridrzavanje uputa djelatnika marine kod uplovljavanja i privezivanja®®. lako je vidljiva
intencija marine da se time definira samo odredivanje mjesta za privez, tako tom odredbom
nije uredeno. Marina bi trebala biti ovlastena informirati osobu koja upravlja plovilom na
kojem mjestu ¢e obaviti privez i to samo ako se radi o plovilu u tranzitu. Predmetnom
odredbom ¢l. 2. Pravilnika o redu u luci marine Frapa izrijekom je propisano da ,,Po
uplovljavanju ili dolasku u marinu, Korisnik duzan je bez odlaganja prijaviti dolazak na
recepciji marine, uz predocenje dokumenata plovila i putovnice posade.” 1z ove odredbe nije
jasno odnosi li se ova obveza 1 na korisnike koji su ugovorili stalni (godisnji) vez. Takvo §to
nije nacelno logi¢no, jer marina posjeduje svu potrebnu dokumentaciju takvih plovila i time bi
se procedura dolaska svodila ne na utvrdenje identiteta plovila i vlasnika, ve¢ na utvrdenje

same Cinjenice dolaska i vezanja plovila, §to nije uobi¢ajeno 1 potrebno kod korisnika stalnog

353 Ibid., str. 185.

354 Ibid., str. 186.

35 Sluzbene mrezne stranice marine Frapa; https://www.marinafrapa.hr/rogoznica/marina/va%C5%BEne-
informacije-za-nauti%C4%8Dare/lu%C4%8Dki-red (25. svibnja 2020.).

3% Sluzbene mreZne stranice marine Frapa, https://www.marina-
punat.hr/UserDocsImages/dokumenti/Pravilnik%200%20redu%20u%20luci_HR.pdf (25. svibnja 2020.).

357 Sluzbene mreZne stranice Marine Tribunj, https://marinatribunj-adriatiq.com/hr/cjenik/pravilnik-o-redu-u-
luci (25. svibnja 2020.).

3% Odredba ¢l. 2. Pravilnika o redu u luci marine Frapa.
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veza. Nadalje nije uredeno na koji nacin se plovilo (ako je u tranzitu) odjavljuje, tj. odnosi li
se to pravilo 1 na odlazak plovila iz marine. Ovakvo je uredenje za plovila u tranzitu uobicajeno
i cilj tog uredenja je osiguranje pla¢anja tranzitnog veza kroz deponiranje izvornih dokumenata.
Takvo uredenje moze biti i unaprijedeno kroz karti¢no placanje i prethodnu autorizaciju, kako
se to uobicajeno obavlja u hotelima, te stoga nije nuzno deponirati osobne isprave do odlaska
gosta. Takoder, tim se Pravilnikom o redu u luci marine Frapa u pravilu ureduje procedura
koristenja elektri¢ne energije s kopna®*®, §to je bitan uzro¢nik rizika od pozara. Odredbom &l.
7. ovog Pravilnika izmedu ostalog je navedeno i da je u marini zabranjeno ,,ostavljati motore
u pogonu i imati ukljucene tehnicke aparate na plin ili na elektri¢nu energiju ili imati ukljucene
akumulatore na punjenje kada nema posade na plovilu“. Ova odredba ne ureduje odgovornost
marine prema ostalim korisnicima kojima bi mogla nastati Steta od pozara. Gramatickim
tumacenjem bi proizlazilo da su korisnici jedni drugima odgovorni, §to bi bilo proturje¢no
odredbi iz ¢lanka 8. gdje marina naznacuje da ,,Cuva“ plovila. Pravilnik o redu u luci Marine
Punat sadrzi 10 c¢lanaka koji su sadrzajno opsezniji od odredbi prethodno analiziranog
Pravilnika o redu u luci marine Frapa, koji ima 11 ¢lanaka, ali su oni puno kradi i sazetiji. Prva
odredba Pravilnika o redu u luci Marine Punat odnosi se na temeljne odredbe — na koga se
Pravilnik odnosi i tko nadzire njegovu provedbu. U daljnjoj odredbi ¢lanka 2. Pravilnika o redu
u luci Marine Punat kroz 9 je tocaka propisano odredivanje mjesta za privez plovila, iz Cega je
vidljivo da je privez plovila detaljnije ureden ovim Pravilnikom nego Pravilnikom o redu u luci
marine Frapa. Medutim, postavlja se pitanje koliko je ovo detaljnije uredenje u korist marine,
tj. preuzima li njime marina na sebe i viSe odgovornosti nego $to bi je imala da nista nije
propisano. Osim uredenja privezivanja plovila, odredbama ovog Pravilnika o redu u luci
Marine Punat uredeno je i uplovljavanje plovila i to tako da je kroz 7 odredbi uredeno
postupanje plovila (zapovjednika plovila) koje uplovljava u marinu.®® Odredbom ¢lanka 4.
regulirano je vezivanje i sidrenje, te je izmedu ostalog propisano da se plovila vezuju prema
uputama osoblja marine. MoZe se tumaciti da ova odredba upucuje na prenoSenje odgovornosti
sa zapovjednika plovila na marinu u sluCajevima manevriranja kod uplovljavanja i
isplovljavanja, §to je nepovoljno za marinu. Odredbom c¢lanka 5. Pravilnika o redu u luci
Marine Punat kroz 24 se tocke definira Sto je zabranjeno u luci. Daljnjim odredbama ¢l. 6.1 7.
Pravilnika o redu u luci Marine Punat propisan je nacin dolaska plovila kopnenim putem, kao

i odlazak iz marine. Pravilnik o redu u luci Marine Tribunj ima najveci broj ¢lanaka, i to njih

39 Odredba ¢l. 8. t. 1. Pravilnika o redu u luci marine Frapa.
360 Odredba ¢l. 3. Pravilnika o redu u luci Marine Punat.
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36, te je sadrzajno opsezniji od prethodna dva analizirana pravilnika. Prvih 6 odredbi ovog
Pravilnika o redu u luci Marine Tribunj opisne su prirode i njima se samo konstatiraju podaci
u pogledu same marine i nac¢ina odobrenja tog Pravilnika. Marina Tribunj, jednako kao i
Marina Punat, ima u svom Pravilniku o redu u luci odredbu prema kojoj se uplovljavanje vrsi
prema uputama osoblja marine®®!, kao i odredbu o dolasku u marinu kopnenim putem.®2
Odredbom c¢l. 14. izmedu ostalog je propisano i da ,,Neispravno privezana plovila osoblje
marine ¢e privezati na ispravan nacin o trosku njihovog vlasnika.” Iz ove odredbe proizlazi da
marina na sebe preuzima odgovornost za ispravno vezivanje plovila, ¢ime zapravo preuzima i
veéi opseg odgovornosti nego Sto je propisano. Daljnjim odredbama Pravilnika o redu u luci

Marine Tribunj vidljivo je da marina na sebe preuzima i obvezu ,,éuvanja“ plovila?

, pri ¢emu
njezina obveza Cuvanja prestaje predajom kljuceva vlasniku plovila ili opunomoéenoj osobi.
Ostalim odredbama Pravilnika o redu u luci Marine Tribunj izmedu ostalog je propisano
isplovljavanje iz marine, kao i pravila ponasanja u samoj marini, te brojne odredbe 0 tome §to
je sve zabranjeno u marini. Dakle, uvidom u ova tri pravilnika o redu u luci vidljivo je da su
oni razliciti i to kako u svom opsegu, tako i sadrzajno, te je primjetno da neke marine (Marina
Tribunj) idu za tim da se $to vise stvari predvidi i regulira, dok neke druge marine (marina
Frapa) u svom pravilniku o redu u luci navode samo osnovne odredbe, $to se moze tumaciti i
kao povoljnije rjeSenje za samu marinu, S obzirom na to da kroz brojne obveze koje na sebe

preuzima pravilnikom o redu u luci, marina na sebe preuzima i ve¢u odgovornost.

Zakljucno, specifi€nost upravnopravnog aspekta polozaja luke nautickog turizma
(marina) osim nuznog uredenja statusa koncesionara na pomorskom dobru jest i objava
pravilnika u redu u luci, odobrenog od mjesno nadlezne lucke kapetanije. U daljnjoj tocki rada
stoga Ce biti rijeci o cjeniku marine kao posljednjem aktu koji u pravilu predstavlja uobicajeni

nuzni dio priloga ugovora o vezu, uz opce uvjete ugovora i pravilnik o redu u luci.

4.2.10. Cjenik

31 Odredba ¢l. 11. Pravilnika o redu u luci Tribunj.
362 Odredba ¢l. 13. Pravilnika o redu u luci Tribunj.
363 Odredbe ¢l. 16.1 17. Pravilnika o redu u luci Tribunj.
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Cjenik je akt koji nije propisan niti jednim podzakonskim aktom (za razliku od lu¢kog
reda); medutim, ima veliku vaznost u ukupnom sagledavanju koji se sve akti primjenjuju u
gradanskopravnom odnosu izmedu marine i korisnika veza kod sklapanja ugovora o vezu.
Moguce je zakljuciti da je cjenik ,,Cetvrti®, a time moguce i posljednji uobicajeni akt koji ¢ini
skup svih ugovornih isprava koje ugovaraju i primjenjuju marina i korisnik veza u svome
ugovornom odnosu, zato $to se kod ugovora o vezu cijena medu ugovornim stranama utvrduje
cjenikom, a ne ugovorom ili opéim uvjetima ugovora. Zbog toga cjenik nuzno u pravilu ¢ini
sastavni dio ugovora. Pod cetiri akta time Se smatraju:
- ugovor o vezu
- op¢i uvjeti ugovora o vezu (poslovanja)
- lucki red (pravilnik o redu u luci)
- cjenik.
Daljnji moguci akti luka nautickog turizma koji mogu imati utjecaja na obveznopravni odnos
s korisnicima vezova mogu biti plan za prihvat i rukovanje otpadom s plovnih objekata i

razli€iti interni protokoli, ako se na njih poziva neki od gore nabrojena Cetiri akta.

Iako smisao cjenika primarno asocira na jednostavno odredivanje cijene usluge, ¢ime
se ni na koji nacin ne utjeCe na obveznopravni odnos marine i1 korisnika veza, korisno je
primijetiti da se u cjenicima marina ne navode samo i isklju¢ivo cijene pojedinih usluga, ve¢
se 1 definiraju te usluge, $to nuzno upucuje na primjenu tih cjenika kao supsidijarnih akata
kojima se ureduje obvezni odnos izmedu marine i korisnika veza. Nize ¢e se dati analiza
Cjenika marine Frapa u Rogoznici®® (dalje u tekstu Cjenik marine Frapa), objavljenog na
sluzbenim mreznim stranicama te marine, kao i analiza cjenika ACI marine®®® te Marine
Punat3®®; oba cjenika takoder objavljena na sluzbenim mreznim stranicama tih marina. Cjenik
marine Frapa nije strukturiran kroz odredbe, ve¢ je tekst sadrzajno podijeljen po stranicama.
Tako se na 2. stranici Cjenika marine Frapa navodi da je u cijenu usluge veza izmedu ostalog
ukljucen ,,nadzor i cuvanje* plovila te uporaba jednog parkirnog mjesta, osim za plovila u
charteru, a sve za period godine kada je plovilo u moru i na kopnu. Ve¢ ovakve odredbe cjenika

upucuju na to da se njima ureduje 1 definira gdje ¢e se plovilo nalaziti, kao i podrazumijeva li

34 Sluzbene mrezne stranice marine Frapa Rogoznica, rubrika Marina, podrubrika Cjenik,

https://www.marinafrapa.hr/rogoznica/marina/cjenik (25. svibnja 2020.).

365 Sluzbene mreZne stranice marine ACI, https://www.aci-marinas.com/wp-
content/uploads/2014/04/ACI_Cjenik_2020_Opci_Uvjeti_HR_WEB.pdf (25. svibnja 20202.)

36  Sluzbene mreZne stranice Marine Punat, rubrika O Marini Punat, podrubrika Cjenik vezova,
https://www.marina-punat.hr/o-marini-punat/cjenik-vezova/35 (25. svibnja 2020.).
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pojedina vrsta ugovora i usluge parkinga vozila. Moguce je da se na ugovor o vezu u kojem
nije ugovorena usluga nadzora i ¢uvanja primjenjuje cjenik u kojem je predvidena ova usluga
i cijena za tu uslugu, ali to svakako ne znaci da je marina kroz formu cjenika na sebe preuzela
obveze i rizike ostavoprimca za Cuvanje stvari. Osim prethodno navedenog definiranja Sto
ukljucuje cijena usluge veza, ovim Cjenikom marine Frapa je naznaceno i $to nije uklju¢eno u
cijenu veza.®®” Osim cijena za godis$nji vez, ovaj Cjenik marine Frapa sadrzi i detaljne cijene
za mjesecni i za dnevni vez, sve ovisno o Sirini i duzini plovila, kao i periodu u godini u kojem
se koristi usluga veza. Takoder, ovim su Cjenikom odredene i cijene za godisnji i mjesecni suhi
vez, kao 1 za uslugu dizanja i spustanja plovila, pranje trupa visokotlatnom pumpom te usluge

servisa, parkinga i skladistenja.

U odnosu na uredenje obveze marine iz primjera Cjenika marine Frapa za uslugu
nadzora i Cuvanja, moze se primijetiti razlika u sluzbenom Cjeniku marine ACI kao
jedinstvenom dokumentu koji se odnosi na ¢ak 22 marine u sastavu ACI-ja. Ovaj Cjenik
takoder nema broj¢ano odredeno odredbe, ve¢ se odredbe mogu razlikovati sadrzajno S
obzirom na njihove podnaslove. U Cjeniku marine ACI jasno je odredeno u svim vrstama veza
(bilo tranzitni bilo stalni, kao i za suhi 1 za morski) da marina nudi uslugu ,,nadgledanja*
plovila.*® Nije jasno je li takvo odredenje u pravnom smislu jednako ili drugacije od ,,nadzora
i Cuvanja®“. Moze se uzeti da nadgledanje ima isto znacenje kao i nadzor, ali nije jasno zeli li
se nadgledanjem posti¢i smisao ¢uvanja, Sto moze upucivati na obveze po osnovi ugovora o
ostavi. Za izbjegavanje dvojbi korisno je u ugovornoj regulaciji, u mjeri u kojoj je moguce,
koristiti pojmove odredene PZ-om u dijelu ugovora o vezu. Nadalje, ovim Cjenikom se nudi i
posebna vrsta usluge ,,0n-line booking* za tranzitni vez koji se ne sklapa u pisanoj formi, a
time nije ni formalno predvidena ugovorom o vezu.**® Time se dolazi do zaklju¢ka da cjenik
kao samostalni akt moze biti podloga za zasnivanje ugovornog odnosa o vezu s pojedinim

bitnim elementima ugovora o vezu, s obzirom na to da sadrZi bitan element i to cijenu usluge,

%7 Sluzbene  mrezne  stranice  marine  Frapa  Rogoznica, rubrika  Marina,  Cjenik,
https://www.marinafrapa.hr/rogoznica/marina/cjenik (25. svibnja 2020.), str. 3.

368 Odredbe: Mjeseni vez u moru, Polugodisnji (zimski) vez u moru, Polugodinji (ljetni) vez u moru, Godi$nji
vez u moru, Smjestaj plovila na kopnu — mjese¢no, Polugodisnji smjestaj plovila na kopnu, Polugodisnji (zimski)
smjestaj plovila na kopnu, Polugodi$nji (ljetni) smjestaj plovila na kopnu, Smjestaj plovila na kopnu — godisnji,
Sluzbene mrezne stranice marine ACI, https://www.aci-marinas.com/wp-
content/uploads/2014/04/ACI_Cjenik_2020_Opci_Uvjeti_HR_WEB.pdf (25. svibnja 20202.), str. 6, 7 i 8.

39 (QOdredba: Online booking dnevnog veza, Sluzbene mrezne stranice marine ACI, https://www.aci-
marinas.com/wp-content/uploads/2014/04/ACI_Cjenik_2020_Opci_Uvjeti_ HR_WEB.pdf (25. svibnja 20202.),
str. 6.
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ali sadrzi 1 odredene dodatne uvjete u pruzanju usluga marine koje nije moguce utvrditi
nijednom drugom ugovornom ispravom. Marina Punat na svojim sluzbenim mreznim
stranicama sadrzi viSe cjenika vezova, a sve S obzirom na vrstu paketa koji korisnik veza
odabere. Konkretno, cijena veza ¢e ovisiti o tome koji je od paketa koje pruza marina korisnik
veza odabrao. Paketi izmedu kojih korisnik veza Marine Punat moze izabrati jesu: Basic vez,
Premium vez, Premium Comfort vez i Premium Plus vez.®"® Svaki od ovih paketa sadrZi cijene
ovisno o uslugama koje korisnik veza bira te je ovime korisnicima veza dana sloboda prilikom
odabira usluga koje ¢e mu marina pruzati, a ovisno o sadrzaju i opsegu tih usluga obracunava
se 1 sama cijena usluge veza. Primjerice, paket Basic vez ukljucuje sljedec¢e osnovne usluge:
vez u moru, parking za 1 vozilo u zoni P10, prikljucak struje 16A i ¢lansku karticu Marina
Club Card®", dok paket Premium vez sadrzi veéi broj usluga i to: parking za 1 vozilo u zoni
P1-P8, prikljucak struje 16A, prikljucak vode, panoramsku web-kameru, prijevoz na letove do

Zraéne luke Rijeka i ¢lansku karticu Marina Club Card.®"

Zavr$no, moze se zakljuciti i da je cijena usluge, kao bitan element svakog naplatnog
ugovora, u slucaju ugovora o vezu u pravilu definirana izvan samog sadrzaja ugovora o vezu,
tj. definirana je cjenikom kao supsidijarnim aktom. Odredivanje ugovornog elementa cijene
tada se provodi analizom vrste plovila, perioda na koji je usluga ugovorena i vrstama usluga,
Sto se navodi u ugovoru o vezu i opéim uvjetima ugovora, a nadalje prema cjeniku koji definira
cijene za takvo ugovorno odredenje. Zbog navedene strukture ugovaranja usluge veza cjenik
se treba razumjeti kao nuzan akt koji €ini cjelinu s ostalim trima navedenim aktima kod
ugovaranja veza, pri ¢emu se tipski ureduju ugovorni odnosi, a cijena se u pravilu ne odreduje

konkretno unutar pojedinog ugovora o vezu.

4.3. Ugovor o vezu — temeljni obveznopravni odnos luke nauti¢kog turizma

370 Sluzbene mrezne stranice Marine Punat, rubrika O Marini Punat, podrubrika Cjenik vezova,
https://www.marina-punat.hr/o-marini-punat/cjenik-vezova/35 (25. svibnja 2020.).

371 Sluzbene mrezne stranice marine Punat, rubrika O Marini Punat, podrubrika Cjenik vezova, podrubrika Basic
vez, https://www.marina-punat.hr/o-marini-punat/cjenik-vezova/35 (25. svibnja 2020.).

372 Sluzbene mrezne stranice Marine Punat, rubrika O Marini Punat, podrubrika Cjenik vezova, podrubrika
Premium vez, https://www.marina-punat.hr/o-marini-punat/cjenik-vezova/35 (25. svibnja 2020.).
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Ugovor o vezu je temeljni obveznopravni odnos u koji stupaju luke nautickog turizma

— marine. Druga strana toga ugovornog odnosa uvijek su korisnici veza. lako marine mogu
imati vrlo Siroku strukturu obveznopravnih odnosa (vidi supra, 4.1.1.), ugovor o vezu je odnos
u koji one moraju nuzno stupiti i na temelju kojeg mogu uredivati sve svoje druge ugovorne
odnose. Specifi¢nost ovoga ugovornog odnosa je u tome $to luke nauti¢kog turizma moraju u
njega stupiti s vrlo velikim brojem ugovornih strana na nacine koji su u mnogim vidovima
razliciti, 1 to:

a) —izrazito dugoro¢no kroz vise godina ili na kratki rok (stalni/tranzitni)

b) — bez usluge nadzora ili s uslugom nadzora

€) —bez ikakvih dodatnih usluga ili s uslugama odrZavanja, premjestanja i dr.

d) —u odnosu na vrlo razli¢ita plovila po veli¢ini (od cca 6 do iznad 40 duznih metara)

e) —u odnosu na vrlo razli¢ita plovila po tipu (jedrilice, motorna plovila, katamarani)

f) — u odnosu na pristup tre¢ih osoba vezu (zatvoreni i otvoreni pristup)

g) — uodnosu na vrstu veza (morski ili suhi)

h) — u odnosu na razli¢ite vrste korisnika veza, pravne i fizicke osobe

1) —u odnosu na razli¢ite namjene uporabe veza — za komercijalne ili osobne potrebe

J) —u odnosu na razli¢ite vrste pruzatelja usluge veza (marina, suha marina).

Osnovni sadrzaj ugovora o vezu je stipuliranje obveze pruzatelja usluge veza da
korisniku veza ustupi na uporabu vez za smjestaj odredene jahte ili brodice 1 osoba koje na njoj
borave tijekom odredenog vremena, dok se korisnik veza obvezuje za to platiti naknadu za
vez.3"® Pored toga, ugovorom o vezu pruzatelj usluge veza moze se obvezati da nadzire jahtu
ili brodicu na vezu te da ispunjava i druge dodatne usluge i obavlja radove.’* Prije stupanja na
snagu ZIDPZ2019 supsidijarno je najéesce dolazila u obzir primjena ZOO-a u dijelu odredbi o

ugovoru o najmu, ugovoru o djelu, ugovoru o nalogu te ugovoru o ostavi, a analogija se

373 Nagelno je o pitanju naknade za uslugu veza stav dao i Visoki trgovacki sud RH u svojoj odluci Pz-8130/03
od 22. studenog 2006.godine: ,,Ovaj sud ukazuje i na propis kojim je izri¢ito regulirana obveza korisnika luke za
posebne namjene o nacinu koristenja luke (€lanak 29. stavak 3. ZML-a), temeljem kojeg postoji istodobno i
ovlastenje na naplatu naknade za upotrebu obale. Analognom primjenom odredbe ¢lanka 20. ZML-a kojom je
regulirana obveza korisnika luke otvorene za javni promet na plac¢anje naknade za pruzene usluge, naknada se
plac¢a i trgovackim drustvima (ovlastenicima) za pruzene usluge u luci posebne namjene, koje se odnose na lucke
djelatnosti, medu kojima i za privez. Tre¢a osoba koja Zeli koristiti odredene usluge u luci posebne namjene,
sklapa ugovor s trgovackim druStvom, koje u sklopu svoje djelatnosti pruza te usluge. Pravilno je prvostupanjski
sud utvrdio da je sklapanjem ugovora s tuziteljem, tuZenik preuzeo obveze koje iz tog poslovnog odnosa proizlaze
i odgovoran je za njihovo ispunjenje, temeljem odredbe Clanka 17. stavak 1. ZOO-a. Obveza plac¢anja naknade za
usluge veza plovila u marini i ostalih ugovorenih usluga, obveza je tuZenika kao korisnika istih.*

374 padovan; Skorupan Wolff, op. cit. u bilj. 150, str. 42.
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nerijetko trebala potraziti i kod drugih ugovora.>” Potrebno je naznaditi da su se podele
izgradivati sustavne teorijske smjernice za tumacenje pravnih pitanja u vezi S Ugovorom o vezu.
Medutim, one su samo u odredenoj mjeri mogle nadomjestiti nedostatke postojeceg
autonomnog prava, nepostojanje specijalnih zakonskih odredbi za ovaj ugovor i nejedinstvenu
sudsku praksu, koji su najveéi izvor pravne nesigurnosti.>’® Ugovor o vezu je od stupanja na
snagu ZIDPZ2019 ureden tim pravnim propisom kao odredeni nominatni ugovor (imenovani
ugovor), pod nazivom ,,ugovor o nauti¢kom vezu* (¢l. 673.j do 673.v. PZ-a.)*"’. Zbog toga ga
vise necemo podvoditi pod opéa uredenja ugovora iz ZOO-a, uz primjenu elementa pojedinih
nominatnih ugovora, kad je to bilo odgovarajuce u konkretnome ugovornom odnosu, ve¢ ¢emo
u praksi prilikom rjeSavanja pitanja iz konkretnoga ugovornog odnosa prije svega primijeniti

uredenje autonomnog prava iz tih ugovora.

U ovom se radu u pravilu koristi pojam ,,ugovor o vezu®, s time da se zakonski pojam
,ugovor o nautickom vezu“ koristi prema potrebi premda je rije¢ o istom ugovoru. Dakle, iako
se taj ugovor sada formalno naziva ,,ugovor o nautiCkom vezu®, ovakav nacin nije dosad bio
uobicajen u primjeni, §to je vazno spomenuti s obzirom na to da je za pravnu sigurnost uvijek
povoljnije kad se 1 u autonomnom pravu koriste zakonom odredeni pojmovi. Pojam ,,nautickog
veza“ je formalnopravno ureden kroz PZ-ov €l. 673.j te se odnosi na pruzanje usluge veza
izrijekom za brodice ili jahte. Pojam ,,nauti¢ki/og® jo§ nalazimo kod ZPDML-a kao ,,luka
nautickog turizma“ te kod ¢l. 84. ZPUT-a kao ,,nauticki turizam*. Uz navedeno, PZ jo§ u ¢lanku
673.]j st. 1. koristi i pojam ,,nauticki turizam*. Navedeno ne upucéuje nuzno na potrebu
razmatranja preciznijeg uredenja tog pojma u c¢lanku 84. ZPUT-a, koji u svom uredenju
ukljucuje i brodove, kao plovne objekte koje obuhvaéa pojam nauti¢kog turizma, jer cilj ZPUT-
a u toj odredbi nije uredenje ugovora o vezu s gradanskopravnog aspekta. Jednako tako,
uredenje nautickog turizma kroz ZPDML usmjereno je na luku s upravnopravnog aspekta, §to
ne utjeCe na uredenje ugovora o nautickom vezu u PZ-u. Stoga se, u svrhu ovog rada,
razumijevanje pojma ,,nauti¢kog® nuzno veZe i na pojmove ,ugovor® i ,vez“. Sto znadi,

usmjereno je na marine i korisnike veza te na njihov gradanskopravni polozaj.

375 1bid.

376 |bid., str. 44.

377 Osim ugovora o vezu, odredbama ZIDPZ2019 je prvi put definiran kao nominatni ugovor i ugovor o zakupu
broda (u praksi znan i kao ugovor o charteru), i to kao ugovor kojim zakupodavatelj daje zakupoprimatelju brod
na uporabu, uz pla¢anje zakupnine, radi obavljanja plovidbene djelatnosti (¢1. 658. PZ-a).
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Smatramo da bi mozda bilo dovoljno i1 da je u PZ-u koriSten samo naziv ,,ugovor o
vezu“ 1 to zato jer se taj ugovor odnosi na pruzanje usluge veza za brodicu 1 jahtu, a na tim
plovilima postoji moguénost boravka osoba na njima, pa ve¢ sama ta ¢injenica upucuje na to
da je rije¢ o nauticCkom vezu. Medutim, zbog povezanosti pojma ,,nauticki‘ u odnosu na gore
navedena dva zakona razvidan je i razlog navodenja tog pojma i u PZ-u. U tom smislu, kada
PZ definira ,,ugovor o nautickom vezu“, u zagradi iza ovoga naziva stavlja naznaku ,,dalje:
ugovor o vezu‘. Zbog toga se i u ovome radu pretezito koristi naziv ,,ugovor o vezu*. U svakom
slu¢aju, novo uredenje formalnopravnog okvira ugovora o vezu u odnosu na luke nautickog
turizma, tj. pruzatelja usluge veza, sada je cjelovito 1 primjereno. U tom dijelu zakonodavac je
imao mozda najtezu ulogu, jer se ovdje radi o potrebi primjerenog razumijevanja prirode
odnosa koji nastaju iz toga slozenog ugovornog odnosa. Potvrda da je zakonodavac, kako
smatramo, primjereno uredio taj odnos proizlazi iz odredbe PZ-a kojoj je svrha odrediti §to je
predmet ugovora, tko su ugovorne strane i koji su bitni elementi ovog ugovora — dakle,
zakonski definirati ugovor.®”® U skladu s odredbom ¢l. 673 .j. st. 1. ugovorom o nauti¢kom vezu
obvezuje se pruzatelj usluge veza u moru ili na kopnu ustupiti vez korisniku veza na uporabu
za smjestaj odredene jahte ili brodice i1 osoba koje na njoj borave, a korisnik veza se obvezuje
za to platiti naknadu za vez. Odredbama kojima je reguliran institut ugovora o vezu dana je
definicija samog ugovora o vezu tako da se kao bitan dio tog ugovora ne definiraju dodatne
usluge i radovi osim usluge uporabe veza, te za sve dodatno $to bi stranke ugovarale isto mora
biti izricito pisano ugovoreno. Izmedu ostalog, predvidene su i vrste veza, kao 1 odgovornost
za materijalne nedostatke veza. U skladu s predmetnim odredbama kojima se regulira ugovor
o vezu kao nominatni ugovor definirano je da je to ugovor koji se sklapa izmedu pruzatelja
usluge veza i korisnika veza, kao i da je rije¢ o vezu na moru ili na kopnu, te da se taj vez daje
na uporabu za smjestaj jahte ili brodice, a kao protu¢inidbu korisnik veza plac¢a naknadu za taj
vez. Takoder, daljnjim je odredbama definirano da se u samom tom ugovoru pruzatelj usluge
veza moze obvezati 1 na uslugu nadzora veza, te je definirana razlika izmedu tranzitnog 1
stalnog veza, kao i ustupanje i odrzavanje veza. Zakonodavac je tu svakako primjereno
postupio tako §to je u prvom stavku odredio sva najznacajnija obiljezja tog ugovora, i to tako
da je rije¢ o — pruzanju usluge veza u moru ili na kopnu kroz ustupanje veza korisniku veza na
uporabu za smjestaj odredene jahte ili brodice 1 osoba koje na njoj borave, sve uz naknadu za

tu uslugu. Time su razrijeSena mnoga pitanja — $to to¢no obavlja npr. marina, koju uslugu ona

378 (1. 673.j PZ-a.

114



pruza, prema kome za koje objekte tu uslugu pruza, pa sve do pitanja boravka osoba na tim
objektima. Odredenje kojim se izrijekom ne spominje marina ili luka nautickog turizma kao
pruzatelj ove usluge, tj. kao jedna ugovorna strana, je formalno pravilno, ali i primjereno u
odnosu na fakti¢no stanje, jer je odredeno kako se ova pravila ne odnose nuzno iskljucivo na
luke nautickog turizma, $to time podrazumijeva primjenu i na luke otvorene za javni promet,
¢ime je dodatno poveéana pravna sigurnost kroz gradanskopravno uredenje ovog ugovora i u

odnosu na te luke.

Smatramo vaznim to §to je zakonodavac nadalje, imajuc¢i ujedno u vidu i dispozitivnost
ovog ugovora, odnosno slobodnu volju stranaka da same urede svoj ugovorni odnos, jasno
naglasio na uzi i pravilan nacin svrhu tog ugovora, a to je pruzanje usluge koristenja veza. To
predstavlja znacajan odmak od dotad cestih dvojbi koje su nastajale analognim primjenama
drugih srodnih ugovora uredenih ZOO-om, prije svega analognom primjenom ugovora o ostavi
kojim je uvjetovana obveza cuvanja stvari i sve daljnje posljedice koje iz nje proizlaze.
Zakonodavac je uredio i vrlo vazno pitanje koje je predstavljalo nezaobilazne dvojbe u pogledu
tumacenja obveza i time gradanskopravne odgovornosti npr. marine, a to je pitanje nadzora
nad plovilima, tj. jahtama i brodicama, i to tako da je predvideno: ,,pruzatelj usluge veza moze
se obvezati da nadzire jahtu ili brodicu na vezu, ili da ispunjava i druge dodatne usluge i radove,
ako ugovorne strane to izri¢ito ugovore*.3’® Zakonodavac je ovdje vrlo jasno, §to je posebno
pozitivan primjer kod zakonskih uredenja, istaknuo da je nuzno izri¢ito ugovoriti obvezu
nadzora, jer se u suprotnom ona ne smatra ugovorenom. Time je otklonjeno dotad dvojbeno
pitanje nadzora — kao moguca zakonska obveza na strani luka nautickog turizma, prije svega
marina. U tom smislu, kako viSe nije moguce tumaciti da marine na temelju zakona imaju
obvezu cuvati plovila jer nije moguc¢a primjena pravila o ostavi, tako nemaju ni zakonsku
obvezu nadzirati plovila, $to je sada izrijekom zakonom i uredeno. Stoga je takvo §to iskljué¢ivo
obveza koja nastaje (ako nastaje) 1 dalje se ureduje na temelju autonomnog prava, tj. samih
uredenja iz pojedinih ugovora o vezu i1 njihovih op¢ih uvjeta ugovora. Na ovaj nacin
zakonodavac je vrlo primjereno odredio da se to vazno pitanje treba uredivati slobodnom
voljom samih ugovornih strana, pri ¢emu nije opravdano, ali ni moguce, zakonom dati
smjernice ili posebna odredenja Sto bi sve trebalo biti obveza nadzora plovila. Naime, zato $to

ovdje ne samo da je rije¢ o slobodnoj volji ugovornih strana ve¢ je i rije¢ o vrlo razli¢itim

379 (1. 673, st. 3. PZ-a.
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objektivnim moguénostima kod pruzanja usluge veza, Sto nije moguce uokviriti zakonskim
rjeSenjima. Zbog toga je jedino primjereno rjesenje uredenja onoga Sto treba biti predvideno u
okviru obveza marine kod nadzora plovila — da se to ureduje individualnim ugovornim
pristupom kod konkretnih luka nautickog turizma, ovisno o njihovim moguénostima i

interesima.

Odnos gradanskopravnog i upravnopravnog uredenja kod ugovora o vezu u sadasnjem
uredenju PZ-a postoji u mjeri u kojoj je to nuzno. ZIDPZ2019 ureduje nuznost upravnopravne
valjane osnove koja utjece na pitanje tereta dokazivanja, ¢ime se u okviru PZ-a htjela ujedno i
dodatno naglasiti potreba valjane pravne osnove za obavljanje djelatnosti pruzanja usluge
veza®®?, S druge strane, eventualno neudovoljavanje marine upravnopravnim zahtjevima moze
rezultirati obvezom naknade Stete prema korisnicima veza. Pruzatelji usluge nautickog veza,
ovisno o objektivnim moguénostima i vlastitoj organizaciji, mogu sada i na temelju zakona taj
ugovor ponuditi za razliite potrebe, kao npr. stalni vez, privremeni (tranzitni) vez, s uslugom
nadzora plovila, bez usluge nadzora plovila, te s razli¢itim drugim uslugama i radovima Koji
se tim ugovorom mogu takoder urediti. Novo uredenje pravnog odnosa koji proizlazi iz
ugovora o vezu iz ZIDPZ2019, kojim su se prvi put u naSe pomorsko pravo uveli propisi o
ugovoru o vezu kao nominatnom obliku ugovornog odnosa, uvjetovalo je i odgovarajué¢u
promjenu u pristupu ovoj materiji. Takav pristup zakonodavca svakako ukazuje na vaznost
ovoga ugovornog odnosa, §to je prepoznato kroz gospodarsko znacenje nautickog turizma, koji
nuzno treba pratiti i razvoj pravnih uredenja tog podru¢ja. Ovdje treba naglasiti da je tim
iskorakom nase zakonodavstvo odlucilo urediti podruc¢je odnosa iz ugovora o vezu koje nije u

drugim zemljama uredeno kroz zakonske propise u smislu odredenoga nominatnog ugovora.

4.3.1. Pravna priroda ugovora o vezu

Sve luke nauti¢kog turizma imaju zajednicki interes — pravno urediti osnovna prava i
obveze u odnosu na korisnika veza, a time i1 smanjiti svoj rizik primarno definiraju¢i svoju
odgovornost, ali i odgovornost korisnika veza. Taj se interes s gospodarskog stajaliSta moze

ocijeniti kao legitiman i razumljiv, a s pravnog Ce se stajaliSta postaviti pitanje do kojih je

380 (1. 673.1j PZ-a.
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granica moguce taj ugovorni odnos regulirati, a da se ne prijedu formalno granice niStetnosti
ili fakti¢no granice uobi¢ajenog razumijevanja prava i obveza iz takvoga ugovornog odnosa,
te e se eventualno primijeniti ¢1. 320. ZOO*®L, Taj se pravni odnos stoga u obveznopravnom
smislu temelji na nacelima ZOO-a, pri ¢emu je sada svakako nuzna cjelovita primjena odredbi
PZ-a koje ureduju ugovor o nautickom vezu. Ugovori o vezu ranije su se morali tumaciti kao
inominatni ugovori nastali u poslovnoj praksi luka nautickog turizma. Pri sklapanju ugovora i
odredivanju opsega i sadrZaja obveza te ugovorne odgovornosti stranaka primjenjuje se praksa
koristenja op¢ih uvjeta ugovora luka nauti¢kog turizma (vidi supra, 4.2.)%2, dok ée preciznije

o tom aspektu biti rije¢i u 5. poglavlju ovog rada.

Ugovor je dvostrani pravni posao koji nastaje suglasnim ocitovanjem volje najmanje
dviju strana, radi prouzrocenja pravnih posljedica. Za sklapanje valjanog ugovora potrebni su

384 ¢) dopustiva i moguéa ¢inidba®®, d)

ovi ¢imbenici: a) ugovorne strane®?, b) izjava volje
oblik (forma)®®. Za odredene se ugovore osim navedenih opéih ¢imbenika (pretpostavki)
zahtijevaju i poneki posebni, npr. odobrenje drzavnog tijela i s1.38” Ugovor nastaje kad su se
strane sporazumjele ,,0 bitnim sastojcima ugovora“. ZOO ne daje definiciju bitnih sastojaka,
ve¢ jedino daje opéu normu o nuznosti postojanja suglasnosti oko bitnih sastojaka, te ako su se
o njima suugovaratelji sporazumjeli, a sporedne tocke (nebitne) ostavili za poslije, ugovor se
smatra sklopljenim®®. U tom smislu zakonodavac samo ¢ini razliku izmedu bitnih i nebitnih
sastojaka. Kako se ugovori razlikuju prema svom sadrzaju, da bi se jedan ugovor smatrao
sklopljenim, osim potrepstina (¢imbenika) koji se zahtijevaju za nastanak svakog ugovora,
suugovaratelji moraju posti¢i suglasnost o minimumu sadrzaja koji pravni poredak zahtijeva
daju¢i ugovorima odredeni sadrzaj 1 tehnicki naziv, a nazivamo ih bitnim sastojcima ugovora
(essentialia negotii). To su takvi sastojci ugovora bez kojih ugovor ne moze postojati i zbog
kojih se on uopée sklapa, $to znaci da se suugovaratelji moraju usuglasiti o sastojcima koji daju

znacajke odredenoj vrsti ugovora, $to taj ugovor po svom tipu razlikuje od ostalih. Bitni sastojci

381 U skladu s navedenom odredbom ¢l. 320. ZOO-a nejasne odredbe ugovora tumagcit ¢e se u korist druge
strane, a ne u korist strane koja je pripremila i predlozila ugovor ili je ugovor sklopljen prema unaprijed
otisnutom sadrzaju.

382 Skorupan Wolff; Padovan, op. cit. u bilj. 25, str. 313.

%3 C1. 247. ZOO-a.

384 (1. 2., 11.1249. ZOO-a.

%5 C1. 269. ZOO-a.

%6 (1. 286. — 294. ZOO-a.

387 Gorenc, et al., op. cit. u bilj. 181, str. 364.

%8 (1. 253. st. 2. ZOO-a.

117



nekog ugovora mogu biti odredeni: a) propisom, b) po prirodi stvari ili ¢) voljom stranaka.38®

Kod imenovanih (nominatnih) ugovora bitni sastojci po prirodi posla odreduju se propisima, a
kod neimenovanih (inominatnih) ugovora oni se utvrduju poslovnim obi¢ajima.>*®° 1z definicije
¢l. 673.j PZ-a proizlazi da su objektivno bitni sastojci ugovora o vezu:

a) vez za smjeStaj odredene jahte ili brodice i osoba koje na njoj borave

b) jahta ili brodica koja je predmet ugovora o vezu i

¢) naknada za vez.3%

Objektivno bitni sastojci ugovora o vezu jesu oni sastojci bez kojih taj ugovor ne bi bio
potpun, tj. moglo bi do¢i do nerazumijevanja i daljega moguceg nesporazuma u volji stranaka,
na $to je moguce primijeniti ¢l. 282. ZOO-a. Naime, ovaj ugovor mora imati minimalno
uredeno koju uslugu pruza jedna ugovorna strana (ustupanje veza u moru ili na kopnu na
uporabu), za koju svrhu pruZza tu uslugu drugoj ugovornoj strani (za smjestaj odredene jahte ili
brodice) te koja je obveza druge ugovorne strane za tu uslugu (platiti naknadu). Upravo su ovi
elementi ugovora u prvoj odredbi pod naslovom Ugovor o nautickom vezu Sada nominatnog

ugovora o vezu uredeni zakonom®%?,

Kako je ranije istaknuto, do stupanja na snagu ZIDPZ2019 osnovni je ugovorni odnos
—ugovor o uporabi veza ili samo ugovor o vezu. Kod uredivanja, ali i shvacanja pravne prirode
tog ugovora bilo je moguce zauzeti dva znatno razliCita pristupa:

a) ugovor o uporabi veza — kao ugovor o ostavi (plovila)3®®

, gdje se stavlja veci naglasak
na odgovornost ostavoprimca (luka nautickog turizma) koji uvjetno receno ,,cuva‘
stvari, tj. plovila u svojem posjedu

b) ugovor o uporabi veza — kao ugovor o najmu (veza)***, gdje se stavlja veéi naglasak na
odgovornost najmoprimca (korisnik veza) koji je preuzeo u najam i posjed vez.

Oba navedena pristupa imaju zajednicke elemente kroz ugovor o nalogu od strane

korisnika veza prema marini kao pruZatelju usluge veza. Pri tome korisnik veza moZe naloZiti

389 Gorenc, et al., op. cit. u bilj. 181, str. 367.

3% Ibid., str. 368.

391 padovan; Skorupan Wolff, op. cit. u bilj. 150, str. 58.

32 (1. 673,jst. 1. PZ-a.

3% Ugovorom o ostavi ostavoprimac (depozitar) obvezuje se da e primiti pokretnu stvar od ostavodavca
(deponenta) i C¢uvati je besplatno ili uz naknadu i da e stvar vratiti nakon odredenog vremena ili na zahtjev
ostavodavca, a ostavodavac mu se obvezuje tu stvar predati. Gorenc, V. et al., op. cit. u bilj. 181, str. 1118.

3% (1. 550. ZOO-a: ,,Ugovorom o najmu obvezuje se najmodavac predati odredenu stvar najmoprimcu na
uporabu, a ovaj mu se obvezuje za to placati odredenu najamninu.*
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marini, u odredenoj ugovorom definiranoj mjeri, nadzor plovila koje ¢e biti na vezu, ali ne |
ako je rijeC o tranzitnom vezu. Podredno shvacanju ugovora o vezu kao ugovora o najmu veza,
gdje vez sluzi korisniku za osobnu potrebu, svakako treba spomenuti mogucnost hipotetskog
shvaéanja pravnog odnosa zakupa veza (u slu¢ajevima npr. chartera).3® Koristenje veza za
svrhu chartera ne daje plodove (koristi) charter drustvu od veza tako da bi on dao vez u
podnajam, $to bi otvorilo moguénost analize ugovora 0 vezu s aspekta zakupa veza. Charter
drustvo ostvaruje svoju korist davanjem plovila u najam, sto je u skladu s polozajem ugovora
o vezu kojim se ne ustupa vez na puno uzivanje u smislu da korisnik veza ostvaruje plodove
(koristi) od veza. U svrhu analize pravne prirode ugovora 0 vezu u odnosu na prava i obveze
pruzatelja usluge veza moze se zakljuciti da ne postoji potreba uredenja zakupa veza, neovisno
0 tome §to zakup veza nije formalno mogu¢ pa ni potreban radi ostvarenja ugovora o najmu
jahte i brodice (charter) u skladu s uredenjem PZ-a za taj ugovor. U tom smislu, ugovor o vezu
ZIDPZ2019 definira kao poseban ugovor koji nema pretezito uporiste ni u jednom drugom
nominatnom ugovoru. Istovremeno se u odredbama koje se odnose na reguliranje ugovora o

vezu definira da je rije¢ izri¢ito o ,,uporabi“ veza, §to upuéuje na najam veza.>*

Definiranje ugovornog odnosa kao Cuvanje stvari (plovilo) ili kao davanje u najam
stvari (vez) ¢ini kljuénu razliku u pravnom pristupu u koncipiranju opéih uvjeta ugovora od
strane luka nautickog turizma. Medutim, nije moguce pouzdano zakljuciti da se u pripremi tih
op¢ih uvjeta ugovora osobito razmatra ova pravna razlika, te je moguce da se odredena rjeSenja
preuzimaju i doslovnim preuzimanjem odredenih rjeSenja iz razlicitih op¢ih uvjeta ugovora,
bez posebne pravne analize koje se posljedice mogu uzrokovati pojedinim definiranjem
pojmova. Uredivanje tih odnosa kroz opée uvjete ugovora u pravilu se ne definira pojmovima
»ostava“ ili ,,najam*, ali su volja 1 cilj luka nautiCkog turizma da se njihov polozaj usmjeri na
davanje veza u najam te odricanje od odgovornosti za bilo kakve Stete koje bi mogle nastati

dok je plovilo na iznajmljenom vezu. Takvo pravno shvacanje najma, u slucaju veza kao

3% Prema Padovan, A. V., u radu Odgovornost luke nautickog turizma iz ugovora o vezu i osiguranje, Poredbeno
pomorsko pravo, vol. 52, br. 164, 2013., str. 1-35, ugovor o vezu nema elemenata ugovora o zakupu jer luka
nautickog turizma ne ustupa pravo na puno uzivanje (ukljucujuéi plodove) dijela svog akvatorija, opreme i
strukture, ve¢ samo njihovu uporabu to¢no odredenoj osobi i za odredeno plovilo. Ta osoba nema pravo ustupiti
vez na uporabu trecoj osobi uz naknadu, a ni besplatno. Kada se vez ustupa primjerice charter agenciji, ¢ak ni
tada se ne bi moglo zakljuciti da je rije¢ o koriStenju, odnosno o zakupu s obzirom na to da charter agencija stjece
dobit, tj. uziva plodove od iznajmljivanja ili davanja u zakup plovila, a ne od raspolaganja vezovima. Mjesta za
vez u tom slu¢aju su tom subjektu nuzno potrebna za obavljanje djelatnosti iznajmljivanja plovila, ali ona mu nisu
ustupljena na koriStenje, ve¢ samo na uporabu, str. 7. Jednako tako i Skorupan Wolff; Padovan, op. cit. u bilj. 25,
str. 313-351.

3% (1. 206. ZIDPZ2019 i to odredba ¢&l. 673.j PZ-a.
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predmeta najma, moze biti primjenjivo ako se odredenim definiranjima ugovora ili op¢ih uvjeta
ugovora na taj na¢in uredilo. Naime, takvo pravno shvac¢anje najma uobicajeno je 1 razumljivo
primjerice kod najma nekretnina. Najmodavac nekretnine (npr. stambenog prostora) u pravilu

nije odgovoran za stvari, tj. pokretnine najmoprimca koje on upotrebljava u toj nekretnini.

Ugovor o vezu potrebno je smatrati ugovorom o uporabi stvari (veza), jer je tako ureden
PZ-om, ali i iz sadrzajnih razloga. Naime, marina ustupa vez na uporabu odredenoj osobi za
odredeno plovilo, a ne ustupa ga za iskoristavanje, to jest pribiranje plodova veza. Osoba kojoj
je ustupljen vez na uporabu nema pravo ustupiti vez na uporabu trecoj osobi. Posebna je
situacija kad su mjesta za vez ugovorom ustupljena, primjerice, Carterskoj tvrtki kojoj je
iznajmljivanje plovila poslovna djelatnost. U toj situaciji ¢arterska tvrtka stjece dobit, tj. uziva
plodove iznajmljivanja ili davanja u zakup plovila, a ne raspolaganja vezovima.3®” Nadalje, vez
kao predmet najma ima svoj vrlo specifican pravni polozaj i teSko je usporediv s drugim
predmetima najma. Razlog tomu je Sto sam predmet najma (vez) nema formalnu trziSnu
vrijednost, dok sam predmet (plovilo) koji koristi taj predmet najma ima vrlo veliku vrijednost.
Kad se navodi da vez nema formalnu trzi$nu vrijednost, misli se na ustupanje veza od strane
korisnika veza tre¢oj osobi uz naknadu. Predaja veza tre¢oj osobi (ni uz naknadu ni bez
naknade) nije dozvoljena primjenom ¢l. 673.0 st. 2. PZ-a, pri ¢emu je u odredbi st. 4. istog
¢lanka predvideno da ako korisnik veza i nakon opomene pruzatelja usluge veza neovlasteno
prepusta drugome uporabu veza, pruzatelj usluge veza moze raskinuti ugovor, a ima pravo i na
naknadu Stete. Takvo rjeSenje je razumljivo, jer stvar koja se daje na uporabu ne moze biti
predmet daljnjeg odnosa iz kojeg ¢e se ostvarivati dobit. Zbog navedenog ne postoji ni
formalna, ali ni fakti¢na trzisna vrijednost pojedinac¢nog veza. Takoder, ni vrijednost naknade
za uporabu veza koja se ugovara upravo ugovorom o vezu ne predstavlja trzisnu vrijednost
samog veza, vec¢ vrijednost pruzanja usluge uporabe veza. Na taj se nacin dolazi do situacije
koja predstavlja znatan nerazmjer u pogledu vrijednosti izmedu naknade za stvar koja se daje
na uporabu (naknada za vez) i vrijednosti same stvari (plovilo) koja se nalazi na vezu kao

predmetu najma.

Uzme li se u obzir da prosjecna vrijednost brodice ili jahte na vezu u marini iznosi 165

000 EUR, a da dio njih doseZe 1 viSemilijunske vrijednosti, onda je jasno da slu¢ajevi ostecenja

397 Skorupan Wolff; Padovan, op. cit. u bilj. 25, str. 326-327.
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ili uni$tenja jahte ili brodice na vezu mogu dovesti do relativno velike imovinske Stete i sporova
velike vrijednosti.®® Za odlu¢ivanje o sporovima u vezi s ovim kompleksnim ugovornim
odnosima nuzno je razumijevanje Sireg konteksta poslovanja luka nautickog turizma i ugovora
o vezu kako ne bi doslo do pogresnih konotacija u odnosu na relevantna pravna pitanja i do
nejedinstvene sudske prakse. Prema ranijoj sudskoj praksi3®® sporovi iz ugovora o vezu ulaze
u vise jurisdikcija, a to znaci da za sve sporove iz ugovora o vezu nisu nadlezni trgovacki
sudovi, ve¢ nerijetko o sporovima koji se odnose na brodice odlucuju opé¢inski sudovi.
Navedeno shvacanje sudova smatramo pogreSnim i prije uredenja ugovora o vezu u
ZIDPZ2019, zato Sto je ugovor o vezu i1 kao neimenovani ugovor predstavljao odnos iz
plovidbenog prava. Medutim, uredenjem ugovora o vezu kao nominatnog ugovora u
ZI1DPZ2019, dakle u propisu plovidbenog prava, ovo je pitanje rijeSeno tako da i u pogledu
brodica vrijedi nadleznost trgovackih sudova, pa zato sada u sudskoj praksi vise ne bi trebalo
biti dvojbe u pogledu ove nadleznosti. Stoga sada u ocjeni stvarne nadleznosti ne bi smjelo biti
dvojbe u primjeni ¢l. 34.b. st. 1. t. 6. Zakona o parni¢nom postupku® (dalje u tekstu: ZPP)
koji propisuje isklju¢ivu nadleznost trgovackih sudova za sporove koji se odnose na brodove i
plovidbu na moru i unutarnjim vodama te u sporovima na koje se primjenjuje plovidbeno

pravo.

ZIDPZ2019 ima u smislu zakonskih propisa Sire znacenje od samog uredenja materije
koja je tom novelom PZ-a obradena. Prije svega, u nasoj zakonodavnoj praksi izuzetno je
rijedak pristup prema kojem se u gradanskom pravu nominatni ugovori ureduju u posebnim
zakonima. Tradicionalan pristup uredenju nominatnih ugovora je uredenje tih ugovora kroz
zakon koji nije namijenjen posebnoj materiji, tj. kroz ZOO, koji po svojoj naravi nema
objektivnu moguénost na poseban nacin uskladivati sve aspekte odredene materije s mogucim
drugim propisima. Stoga se moze zakljuciti da je reguliranje nominatnih ugovora u okviru
odredenoga posebnog zakona za to podrucje svakako kvalitetniji pristup, ali to iziskuje znatno
Sir1 pristup pri donoSenju takvog propisa, jer nuzno izlazi iz okvira samostalnog djelovanja
nadleznog ministarstva u pripremi tog propisa. U rijetkim primjerima u kojima je do sada

zakonodavac ocijenio potrebu reguliranja nominatnog ugovora kroz poseban zakon ipak se nije

3% padovan; Skorupan Wolff, op. cit. u bilj. 150, str. 43.

399 Skorupan Wolff, V., Koncept stvarne nadleznosti sudova u plovidbenim sporovima (analiza de lege lata),
Zbornik Pravnog fakulteta Sveucilista u Rijeci, vol. 39, br. 2, 2018., str. 949-988.

400NN, br. 53/1991, 91/1992, 112/1999, 88/2001, 117/2003, 88/2005, 2/2007, 84/2008, 96/2008, 123/2008,
57/2011, 148/2011, 25/2013, 70/19, 80/22 i 114/22.
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pristupilo na nacin koji bi primijenio cjelovit znanstveni projekt u pripremi tog propisa. Neki
su od takvih primjera Zakon o leasingu*®* i Zakon o faktoringu®®?, sto su takoder na odredeni
nacin nove djelatnosti koje nisu mogle biti u dostatnoj mjeri na pouzdan nac¢in tumacene kroz

opéa uredenja ZOO-a.%%

U primjeru gradanskopravnog uredenja ugovora o nautickom vezu u ZIDPZ2019 je
otvorena moguénost najkvalitetnijega moguceg pristupa ugovornih uredenja iz predmetnog
odnosa. Neovisno o tome, kroz primjereni znanstveni projekt definirano je rjeSenje
gradanskopravnog odnosa, Sto znaci da je znanstveni projekt DELICROMAR u cijelosti ovdje
ostvario svoju svrhu. Ako se povrh toga uzme u obzir da je ovaj znanstveni projekt
(DELICROMAR) trajao tri godine te obuhvatio sve potrebne segmente, od usporednih
inozemnih rjesenja, preko iskustava i potreba te grane gospodarstva kod nas, do uvida u stanje
naSe sudske prakse, kao 1 mnoge druge aspekte, jasno je da je u ovom slucaju zakonodavac
dobio najbolju mogucu podlogu u svrhu reguliranja ovoga gradanskopravnog odnosa prvi put.
Moze se jos naznaciti da je u tom smislu bila rije¢ o vrlo zahtjevnom cilju u pogledu zakonske
regulacije ovoga nominatnog ugovora imajuci u vidu da poredbena inozemna uredenja nisu
ovaj odnos kod sebe uredila kao formalno nominatni ugovor, o ¢emu ¢e vise rijeci biti pod

tockom 6 ovoga rada u kojoj je napravljena poredbena analiza.

4.3.2. Vrste ugovora o vezu

Smatramo da se ugovor o vezu, u skladu s ¢l. 673.k ZIDPZ2019, prema vrstama moze podijeliti
na:

a) — stalni vez (morski i kopneni/suhi)

b) — tranzitni (privremeni) vez.
Ova podjela je u skladu s formalnim uredenjem zakona, ali i sadrzajno odgovara osnovnom
cilju i svrsi ugovora o vezu. Pri tome je moguée spomenuti kako postoje druge vrste fakti¢no

nautickog veza, ali ¢iji osnovni cilj 1 svrha nije pruZanje veza na uporabu, vec je to posljedica

401 NN, br. 141/13.

402 NN, br. 94/14, 85/15 i 41/16.

403 Jedan od daljnjih primjera ugovora za koji se pokazala potreba da ga se uredi posebnim zakonom je i ugovor
0 organiziranju putovanja koji je do 2018. godine bio reguliran odredbama ZOO-a (¢1. 881. — 903.), ali su te
odredbe prestale vaziti 1. srpnja 2018. godine (ZID ZOO NN, br. 29/18), te je ovaj ugovorni odnos dalje reguliran
kroz odredbe 0 ugovoru o putovanju u paket-aranzmanima, a taj ugovor je reguliran odredbama ZPUT -a.
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drugoga pravnog odnosa (npr. brodopopravljacke usluge), §to se kolokvijalno naziva ,,servisni‘

vez, o ¢emu Ce biti rijeci na kraju ove tocke.

Stalni i tranzitni vez su uredeni kroz ZIDPZ2019 i to ¢l. 673.k, koji se odnosi na stalni
i tranzitni vez, dok je ¢lankom 673.j dodatno uredeno kako se stalni vez moze ustupiti na moru
ili na kopnu (suhi vez). Servisni vez nije bio ureden zakonom ni podzakonskim propisima do
stupanja na snagu novog ZPDML2023, kada je u ¢l. 147. dana definicija servisnog privezista.
Ova se vrsta veza ovdje spominje jer je i marine povremeno ugovaraju neposredno ili dopustaju
tre¢im osobama (serviserima) unutar podruc¢ja marine usluge odrzavanja ili popravka plovila.
Takve se usluge provode na vezu koji nije ugovoren ni kao stalni ni kao tranzitni, ve¢ sluzi za
svrhu odrzavanja i/ili popravaka plovila. Pod ovom to¢kom ¢e se stoga detaljnije obrazloziti
znaCajke stalnog, tranzitnog i servisnog veza, dok se u daljnjem tekstu pod tockama 4.3.7. i
4.3.8. posebno obraduju znacajke morskog i suhog veza. Morski i suhi vez su osnovni i najcesci
oblici stalnog veza koje korisnici sklapaju s pruzateljem usluge veza (marinama), pa se stoga

obraduju detaljnije, svaki u posebnoj tocki radi bolje preglednosti.

Ad a) — stalni vez

Stalni vez je vez koji se nerijetko ugovara na period od jedne godine, s automatskom
obnovom ugovornog odnosa tako da se u odredenom periodu izvrsi placanje daljnjega
godi$njeg perioda od strane korisnika veza, ¢ime se konkludentno smatra da je takav ugovor
produljen na isti rok pod istim uvjetima, iako to ovisi o dispozitivnoj volji samog korisnika i
nije ugovornom regulacijom nuzno usmjereno na ovaj period. Ne postoji donja ili gornja
granica perioda za koji se ugovara stalni vez. Cilj i svrha zakona je dopustiti dispozitivnu
autonomiju za odredenje granica za stalni i tranzitni vez. Clanak 673.k PZ-a ureduje dvije vrste
veza, stalni i tranzitni, a ¢l .673.§ 1 673.t PZ-a ureduju da se ugovor o vezu sklapa na odredeno
vrijeme i da se obnavlja preSutno na isto vrijeme, ¢inom nastavka koriStenja veza. Medutim,
moguce je primijeniti ugovor o stalnom vezu i na period kra¢i od jednog mjeseca sa svim
znacajkama i posljedicama ugovora o stalnom vezu (npr. kod prijevremenog otkaza ugovora o
stalnom vezu). Ugovor o stalnom vezu u pravilu se sklapa u pisanoj formi (za razliku od
ugovora o tranzitnom vezu), s time da pisana forma nije uvjet valjanosti toga ugovornog
odnosa. PZ u ¢l. 673.k st. 3. ureduje da se ugovor o stalnom vezu sklapa kad se stranke
sporazumiju o bitnim elementima tog ugovora, $to ne znaci nuzno da ¢e on biti u pisanoj formi,

ve¢ je to U pravilu tako, dok s druge strane isti ¢lanak zakona ureduje znatno drugaciji trenutak
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1 modus sklapanja ugovora za tranzitni vez, samim ¢inom privezivanja plovila ako se pruzatelj
usluge tome ne usprotivi. Dio ugovora o stalnom vezu koji se sklapa u formi tipskog obrasca
isprave najcesce pod nazivom ,,ugovor o vezu* nerijetko u pravilu koncipira samo detaljno
definiranje svih podataka o plovilu i korisniku veza, o vlasniku ili korisniku plovila, vrijeme
trajanja ugovora te druga ovlastenja koja mogu imati tre¢e osobe u odnosu na predmetno
plovilo, a radi koriStenja veza. Tim se tipskim obrascem u pravilu ne definiraju detaljna prava
I obveze ugovornih strana, jer se one ureduju opéim uvjetima ugovora luka nautickog turizma,
tj. marine na jedinstven nacin za sve korisnike vezova. Time isprava u formi obrasca pod
nazivom ,,Ugovor o vezu“ koji se poziva na op¢e uvjete ugovora, pravilnik o redu u luci i cjenik
¢ini ugovor o vezu, pri ¢emu je moguce urediti pozivanje i na daljnje isprave, radi dodatnog
uredenja tog odnosa. Kod obrasca ugovora se ,,pozivanje na opée uvjete ugovora provodi
najc¢esce na jedan od dva nacina: a) sastavni dio ovog ugovora su i op¢i uvjeti ugovora; b) na

ovaj ugovor primjenjuju se i opéi uvjeti ugovora.

Prava i obveze ugovornih strana u pravilu su definirane u formi op¢ih uvjeta ugovora
pruzatelja usluge veza (marine). Ugovor o stalnom vezu kroz odredenja u op¢im uvjetima
ugovora moze imati ureden vrlo razli¢it stupanj odgovornosti svake od ugovornih strana. Takav
pristup je logi€an s obzirom na porast broja Stetnih dogadaja zbog opcéeg porasta broja plovila
u marinama i porasta broja samih vezova. Pri tome moze do¢i do odredene kolizije izmedu
ocekivanja samih korisnika vezova te prakti¢ne provedbe tih ugovora s jedne strane i formalnih
uvjeta ugovora s druge strane. Na primjer, unato¢ tomu $to je u odredbama pravilnika o redu u
luci, kuénom redu ili opéim uvjetima ugovora radi sigurnosti i zaStite od poZzara izri¢ito
zabranjeno koriStenje elektrine energije na plovilu napajanjem s kopna bez prisutnosti
korisnika veza ili posade plovila, uobicajeno je da se takvo postupanje tolerira korisnicima
vezova zbog njihovih uobic¢ajenih potreba (privremeni odlazak s plovila na kopno ili periodi¢no
odrZavanje akumulatora, koriStenje uredaja za isuSivanje prostora i sl.). U tim situacijama
ostaje dvojbenim za pravnu procjenu pitanje odgovornosti korisnika veza i/ili marine u slucaju
poZara, ne samo u odnosu na plovilo koje je bilo uklju¢eno na elektri¢nu mrezu marine s kopna,
vec 1 u odnosu na plovila koja mogu pretrpjeti Stetu, a nalaze se u blizini plovila na kojem je iz
tog razloga zapoceo pozar. Takoder, iz analize teksta op¢ih uvjeta ugovora marina koja je
provedena u tekstu rada (vidi supra, 4.2.8.) vidljivo je da ve¢ina marina u svojim ugovornim
uvjetima predvida preuzimanje kljuceva plovila od strane marina, kako bi, medu ostalim, time
izaSle u susret potrebama svojih korisnika, a Sto bi trebalo zahtijevati i posebnu dodatnu

regulaciju toga tko je ovlasten osim korisnika veza preuzimati primjerke kljuceva i kada
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eventualno sami djelatnici marine mogu upotrijebiti te klju¢eve (npr. sumnja u rizik od nastupa
Stete). Medutim, ovdje postoji rizik, tj. moguca odgovornost marine za Stetne dogadaje koji
mogu biti povezani s ¢injenicom ¢uvanja kljuceva plovila koje bi preuzela marina; na primjer,
u slucaju krade inventara plovila iz zatvorenog dijela plovila moguce je da se u praksi dogodi
da sud dode do zakljucka da je time Sto je preuzela kljuceve marina ujedno i odgovorna za tu
Stetu. U tom smislu moguce je ovu uslugu urediti kao uslugu koja nije naplatna (Sto je i
uobicajeno), uz jasno odricanje od odgovornosti marine za bilo kakve Stetne posljedice koje
mogu nastati kroz ¢uvanje jednog primjerka klju¢eva. Kod ove usluge potrebno bi bilo urediti
uobicajeno postupanje vec¢ine marina u odnosu na o¢ekivanja korisnika vezova, a to je da mogu
ostaviti na ¢uvanju jedan primjerak kljuceva. To je svakako bolji pristup nego ostaviti ovaj
odnos neureden. Pritom odricanje od preuzimanja pravne odgovornosti od strane marina u
ispunjenju ove usluge moze biti u skladu s voljom korisnika veza, tj. stranke koja predaje kljué¢
na Cuvanje, jer ovaj dodatni odnos nije nuzan dio temeljne usluge, predaje samog veza na

uporabu temeljem ugovora o vezu.

Ad b) — tranzitni vez

Tranzitni ili privremeni vez ureden je ¢l. 673.k PZ-a kao drugi od zakonski dvije uredene vrste
vezova, kako je pod gornjom tockom navedeno. Pravna razlika tranzitnih vezova nuzno je
morala biti uredena zakonom jer se radi prije svega o bitno drugac¢ijem nacinu ugovaranja, $to
nadalje moze utjecati i na druge odnose izmedu ugovornih strana. Prije svega, ovaj vez se
ugovara, kako je opisano, samim ¢inom, konkludentnom radnjom korisnika veza (privezom
plovila) i konkludentnim prihvatom (neprotivljenjem) od strane marine. Zbog konkludentnog
ugovora vazna je znacajka tog veza da ga korisnik veza Kkoristi bez ikakvoga prethodnog
formalnog ugovaranja uvjeta. PZ ni kod ovog veza ne odreduje maksimalno trajanje tog veza,
ve¢ se to u pravilu odreduje autonomnom regulacijom samih marina. Kod tranzitnog veza ¢e
po prirodi stvari biti znatno vecéa prisutnost samog korisnika veza na vezu, Sto ¢e utjecati na
odredenje obveze nadzora plovila na vezu od strane marine u skladu s ¢l. 673.n PZ-a. Tom
odredbom je uredeno da obveza nadzora (ako je marina pruza) prestaje kad korisnik veza ili
treca osoba po njegovoj ovlasti stupi na plovilo. Pri tome je moguce ovu obvezu i drugacije
ugovoriti. KoriStenje tranzitnih vezova ima osobitost da je po prirodi stvari predvideno i za

korisnike stalnih vezova kod jedne marine, kad imaju potrebu koristiti vezove u drugim
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marinama. Neki autori podjelu vezova rade i kroz pojmove stalni, tranzitni.*** U svakom
slu¢aju, postoji znatna razlika izmedu stalnog i tranzitnog veza, koja se prije svega ogleda u
nacinu sklapanja ovih dviju vrsta ugovora prema ¢l. 673.j PZ-a. Vrijeme trajanja, na koje
upucuju nazivi ovih vrsta ugovora, pri tome nije formalno propisano i nije odlu¢no za ocjenu
o kojoj vrsti veza je rije¢. Lokacijski (geografski) smjestaj marine moze sam po sebi uputiti na
pretezitu vrstu jednog od ova dva veza. Npr., marina ACI u I¢i¢ima zbog toga predstavlja
primjer marina s preteZito stalnim vezovima, jer se ne nalazi ni na jednom znacajnom plovnom
putu. S druge strane, ACI marina Piskera (Kornati) predstavlja primjer marine s gotovo
isklju¢ivo tranzitnim vezovima, jer se nalazi na malom otoku unutar nacionalnog parka, bez
povezanosti s kopnom bilo kakvim javnim prijevozom i dr. Razlika po vrsti veza nuzno ¢e

uvjetovati i razlike u pravnom uredenju ugovora o vezu, tj. razlike op¢ih uvjeta ugovora vezu.

Podvrsta ugovora o vezu moze biti i tzv. servisni vez Koji se 0dnosi na privremeni vez,
bilo morski bilo suhi, koji ima namjenu servisiranja plovila, punjenja goriva ili popravka
plovila. Pojedine marine nude izravno ili putem svojih izvodaca usluge popravka, servisiranja,
odrzavanja, CiS¢enja, pripremanja za plovidbu, podizanja na suhi vez odnosno spustanja u
more, pripreme za porinuée, pripreme za zimovanje itd. Takve dodatne usluge se takoder
najéesée ugovaraju odvojeno, po posebnom nalogu korisnika jahte ili brodice.*®> U pravilu,
svaka marina ima dizalicu za spustanje i podizanje plovila iz mora na kopno te se vezovi koji
se koriste u tu svrhu koriste isklju¢ivo u servisnu svrhu. Pri tome nije presudno koristi li takav
vez plovilo koje inace ima ugovoren stalni ili tranzitni vez ili ¢ak plovilo koje je iz usluge
dizalice angaZiralo marinu, a nije ugovorilo ni stalni ni tranzitni vez. Servisni vezovi nadalje
se odreduju za koristenje samih servisa za popravak i odrzavanje plovila koji se nerijetko nalaze
unutar marina 1 sluZe za prihvat plovila na morske ili suhe servisne vezove, takoder neovisno
o tome je li za ta plovila ina¢e ugovoren stalni, tranzitni ili nijedan od tih dviju vrsta vezova.
Posebna podvrsta suhih servisnih vezova koji se posebno iznajmljuju jesu suhi vezovi koji se
koriste za odlaganje prikolica na kojima vlasnici plovila prevoze kopnom svoja plovila. Takvu
vrstu veza koriste vlasnici koji najéeS¢e samo sezonski koriste usluge pojedine marine, i to u
pravilu morski vez, dok izvan sezone svoja plovila ne drze u marini. Zbog veli¢ine tih prikolica
(priblizno jednake kao samo plovilo) u pravilu nije mogu¢ njihov smjestaj na parkirali$tu za

automobile, ve¢ se upravo za njih koriste suhi vezovi ina¢e namijenjeni plovilima. Kako je

404 padovan; Skorupan Wolff, op. cit. u bilj. 150, str. 48.
405 |hid., str. 80.
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prema PZ-u uporaba veza namijenjena isklju¢ivo za brodice i jahte, uporaba npr. suhog veza
za druge stvari ne moze se smatrati ugovorom o vezu. U svakom slucaju, servisni vez nije po
svojoj prirodi vez za koji se sklapa ugovor o vezu, jer osnovna svrha tog veza nije uporaba
veza, nego nalog ili djelo koji se na tom vezu trebaju obaviti. Zbog navedenog se takav vez
nerijetko koristi i bez naknade za vez, jer je predmet naknade drugi pravni posao, radi kojeg se

plovilo nalazi na tom vezu.*%

4.3.2.1. Zajednicke znacCajke za sve vrste ugovora o vezu

Sastavni dijelovi ugovora o vezu, neovisno o tome je li rije¢ o stalnom ili tranzitnom
vezu u uzem smislu, trebali bi biti: op¢i uvjeti ugovora o stalnom vezu, pravilnik o redu u luci,
cjenik usluga. Cjenik je stoga kod ugovora uvijek dio ugovora kad se samim tekstom ugovora
ne odreduje cijena usluge. Budu¢i da se radi o jednakim uslugama za veéi broj korisnika uz
primjenu opc¢ih uvjeta, tada se primjenjuje i cjenik, kao Cetvrta posebna isprava koja ¢ini
sastavni dio ugovora. U odnosu na opée uvjete ugovora i cjenik kao sastavni dio ugovora, takav
nacin uredivanja ugovornog odnosa primjenjuje se zbog tih razloga i kod pruzatelja razlic¢itih
drugih usluga, npr. bankarskih ili teleoperaterskih usluga. Plan za prihvat i rukovanje otpadom
s plovnih objekata uvjetno takoder moze biti sastavni dio ugovora o vezu ako se na njega poziva
ugovor o vezu ili opéi uvjeti tog ugovora. Jednako tako, to mogu biti i drugi akti marine, ako
se na njih poziva ugovor o vezu**’4% jer se ocekuje da su ovo svakako postojeci akti marine
na koje se nuzno odnosi i ugovor o vezu. Medutim, ako marina posjeduje i dodatne interne akte
o pravilima ponaSanja, tada bi bilo korisno 1 njih navesti kao sastavni dio ugovora o vezu,
osobito zato Sto bi se u protivnom marina mogla dovesti (u slucaju korisnika veza kao
potroSaca) u nepovoljan polozaj, sve primjenom ZZP-a, §to kona¢no moze uzrokovati

nistetnost odredenih odredbi op¢ih uvjeta ugovora.4%°

“06C1. 147. ZPDML-a.

407 Plan za prihvat i rukovanje otpadom s plovnih objekata reguliran je Uredbom o uvjetima kojima moraju
udovoljavati luke (NN, br. 110/04), dok je Pravilnikom o odrzavanju reda u lukama (NN, br. 72/2021), ¢l. 9. st.
2., uredeno da je tijelo koja upravlja redom u luci duzno posebnim aktom propisati red u luci. Taj akt marine
najcesce nazivaju ,,pravilnik o redu u luci ili ,,lu¢ki red*.

408 Skorupan Wolff; Padovan, op. cit. u bilj. 175, str. 139.

49 C1. 53. - 59. ZZP-a.
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Razli¢iti modeli ugovora o vezu svakako se mogu podijeliti ovisno o opsegu usluge
koja ¢e se pruziti korisniku veza. Ako je rije¢ o takvoj podjeli, tada je svrhovito ugovor o vezu
podijeliti nadalje na Cetiri modela: ugovor o najmu veza (bez nadzora plovila), ugovor o najmu
veza s nadzorom plovila, ugovor o najmu veza s nadzorom plovila te s obvezom pruzanja
dodatnih usluga korisniku veza i ugovor o najmu veza bez nadzora plovila, ali s pruzanjem
dodatnih usluga korisniku veza.**® Ugovaranje dodatnih usluga povrh same usluge davanja
veza u najam, kao S$to su usluga nadzora, ¢iS¢enja, odrzavanja, podizanja i spustanja plovila,
popravka plovila, premjestanja plovila na suhi ili morski vez te mnoge druge srodne usluge,
svakako je delikatno pitanje koje ovisi 0 gospodarskim interesima te objektivnim
mogucénostima same marine. Zbog toga je konkretne prijedloge o tome kako bi trebalo
gradanskopravno urediti bilo koju od konkretnih dodatnih usluga moguce dati samo kada se
dobije objektivan okvir podataka, uvjeta i ciljeva koje pojedinom uslugom konkretna marina
zeli postici. Primjerice, pitanje uredenja nadzora plovila nacelno treba podrazumijevati vanjski
pregled plovila i njegove opreme, kontrolu vodene linije, priveznih konopa, bokobrana i dr.
Kod pitanja usluge nadzora takoder treba upozoriti i na dvije vrste nadzora koji se pruzaju:
provjeru nautic¢ke sigurnosti te sigurnosni nadzor radi prevencije kaznenih djela i prekrsaja.*!!
Izmedu razli¢itih obveza koje marina moZe preuzeti na svoj teret s aspekta gradanskopravne
odgovornosti osobito valja istaknuti obvezu nadzora plovila na vezu. Provedba nadzora plovila
ocekivano ¢e u narednom periodu dozivjeti i mnoge tehnicke promjene zbog ubrzanog napretka
tehnologije i to kroz nadzor svakog pojedinog plovila putem senzora koji dostavljaju podatke
i korisniku veza, ali i samoj marini.**2 Medutim, neovisno o tehnickim moguénostima, uvijek
Ce ostati otvoreno za uredenje samo pitanje nacina, vremena, intenziteta i drugih okolnosti s
aspekta fizickog nadzora plovila od strane mornarske sluzbe marine. U interesu je 1 marine 1
korisnika veza ova pitanja Sto detaljnije razraditi, kako u opéim uvjetima ugovora tako 1 u
dodatnim protokolima, npr. za slu¢aj pozara, potapanja ili drugih okolnosti.*'® Posebnost je
nadzora medu ostalim i ¢injenica da ga marina ne moZe obavljati kontinuirano ,,od 0 do 24
sata®, zato §to se obveza marine (ako je ugovorena) u pogledu nadzora prekida u razli¢itim
situacijama u kojima tu obvezu preuzima sam korisnik veza. Prije svega, oCigledno je da

koriStenje, odnosno sam boravak na plovilu korisnika veza i/ili osoba koje je on na to ovlastio

410 Skorupan Wolff; Padovan, op. cit. u bilj. 175, str. 136.

411 |bid., str. 144,

412 Primjer je usluga nadzora kroz besplatnu mobilnu aplikaciju koju pruza Marina Punat. MreZne stranice Marine
Punat, https://www.marina-punat.hr/novosti/besplatna-mobilna-aplikacija/4866 (18. svibnja 2020.).

413 Jednako autorice Padovan; Skorupan Wolff, op. cit. u bilj. 150, str. 52.
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podrazumijeva da tada nadzor obavlja sam korisnik veza, a ne marina umjesto njega ili uz
njega. Ovdje se nuzno otvara daljnje pitanje prema kojim kriterijima ¢e se utvrdivati kada
pocinje i prestaje boravak korisnika veza na plovilu, odnosno kada nastupa stupanje korisnika
veza na plovilo. Ovom ¢e se pitanju nuzno pristupati i formalno i fakticno. Na primjer, s
formalnog aspekta moguce je urediti da se prijelaz obveze nadzora plovila s marine na
korisnika veza provodi:

a) kada je korisnik veza prijavio svoj dolazak ili odlazak u marinu, pri ¢emu je potrebno

urediti nacin provedbe prijave i odjave

b) kada je korisnik veza preuzeo kljuceve i isprave plovila od djelatnika marine

c) kada je automatski sustav evidentirao dolazak i odlazak korisnika veza u/iz marine.
S druge strane, potrebno je primjereno urediti ovo isto pitanje i s fakticnog aspekta, osobito
ako se prve tri opcije nisu uredile (ili nisu mogle biti uredene) vrlo precizno i pouzdano. To
znaci da je potrebno urediti i one situacije u kojima prema objektivhom stanju stvari marina
moze sa sigurno$c¢u zakljuciti da je korisnik fakti¢no prisutan ili odsutan sa svog plovila, to jest
da fakti¢no obavlja ili ne obavlja nadzor plovila. Ovo je moguce urediti u skladu s pravilima
koja se odnose na redovite uobicajene obilaske mornarske sluzbe i ¢injenicama koje oni tada
mogu nedvojbeno utvrditi u pogledu prisutnosti, a time i nadzora plovila od strane korisnika
veza.*** Neovisno o tome, upravo ée u ovome dispozitivhom dijelu ugovora o vezu (kao i svih
akata na koje se on poziva) u pogledu nadzora plovila te moguéih dodatnih usluga biti ponajvise
izraZzena kvaliteta gradanskopravnog uredenja odgovornosti marine. To ¢e biti tako osobito
sada kada je ZIDPZ2019 dao izri¢ito utemeljenje i usmjerenje na dispozitivno uredenje odnosa
izmedu marine i1 korisnika veza u pogledu obveza marine. Stoga ¢e pojedine specificnosti
ugovornog uredenja odnosa biti temelj za ocjenu gradanskopravne odgovornosti marine u

konkretnom slucaju.

4.3.3. Ugovor o morskom vezu

Morski vez je unutar podjele vezova prema vrsti najznacajniji jer ¢ini osnovno obiljezje
marine kao jedine vrste luke nautickog turizma, prema pozitivnim propisu, Pravilniku o
kategorizaciji LNT i razvrstavanju drugih objekata za pruZanje usluga veza i smjestaja plovnih

objekata iz 2019. godine. Pruzanje usluge morskog veza moguce je jo§ 1 putem — nautickog

414 Skorupan Wolff; Padovan, op. cit. u bilj. 175, str. 146.
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privezista, pri cemu se dalje analizira morski vez koji pruzaju marine kao jedina vrsta luka
nautickog turizma i koji je nominatno ureden zakonom. Morski vez pri tome ima temeljno
znacenje jer je to upravo ona vrsta veza koja postoji kao osnovna usluga koju pruzaju luke
uopce. Pri tome, vazna slozenica koja se pridaje pojmu veza u luci jest ,,siguran vez*. Upravo
je luka mjesto koje prema cilju i svrsi daje siguran vez, jer vez moze biti 1 izvan luke gdje
njegova sigurnost ovisi o konfiguraciji kopna i uvale i vremenskim uvjetima. U svakom
slucaju, temeljna je osobitost marina kao luka nautickog turizma upravo morski vez koji se
daje na dulji period i time sluzi kao mjesto na kojem se trajno zadrzavaju plovila. Takav
tehnicki odnos pokretnine i mjesta koje se koristi za ¢uvanje te pokretnine svojstven je samo u
odnosu na marine i plovila. Naime, slican odnos moguce je na¢i kod kampinga ili parkiralista
za motorna vozila. Medutim, u tim odnosima ne postoji element stalnosti (trajnosti) u cilju
mozda i trajnog odnosa izmedu pruzatelja usluge i korisnika usluge. Specifi¢nost ugovora o
vezu je stoga i u tome $to korisnik usluge u pravilu ni nema drugo mjesto gdje trajno drzi svoju
pokretninu (plovilo), ve¢ je to mjesto upravo i iskljucivo vez koji je uzeo na uporabu u
odredenoj marini, dok u odnosu na druge pokretnine vlasnik/korisnik pokretnine u pravilu ima

svoje stalno mjesto na kojem drzi svoju pokretnu stvar.

Morski vez moze biti tehnicki ureden tako da je pristup do njega zatvoren za javni
promet ili da je to mjesto dostupno za javni promet. Kako je kod nas veéina marina
pozicionirana na mjestima koja su ujedno otvorena za pristup gradanima, neovisno o tome jesu
li korisnici marina ili njihovi gosti, ve¢inom su svi morski vezovi otvorenog pristupa. Ovo
pitanje utjeCe na ocjenu odgovornosti marine u slu¢ajevima npr. krade plovila ili inventara
plovila, jer marine ne mogu nadzirati pristup plovilima u uvjetima gdje se radi o otvorenom
pristupu. Temeljna tehnicka znacajka morskog veza je siguran vez u moru, tzv. mooring. To je
dio infrastrukture marine gdje se ¢vrstim konopcima i1 lancima omoguc¢ava vezivanje plovila s
jedne strane prema morskom dnu. Smatramo da bi se moglo zakljuciti da za razliku od tog
dijela vezivanja plovila, vezivanje plovila na drugoj strani (prema kopnu) nije dio infrastrukture
marine u dijelu konopa 1 sigurnosti za konope, ve¢ iskljucivo u dijelu tzv. bitvi ili dijelova
kopna na kojima Ce se izvrsiti privez konopima. Ovdje je vazno naglasiti da su konopci kojima
se plovila vezu za kopno uvijek i iskljuc¢ivo u vlasnistvu korisnika veza i time je u odnosu na
sigurnost tog dijela veza gotovo iskljuciva odgovornost na korisniku veza. Naime, krmeni
konopci, za razliku od konopaca koji vezu plovilo za sidri$te u moru, uvijek pripadaju plovilu,
a ne luci nautickog turizma. Kod tumacenja ¢l. 673.m PZ-a koji ureduje obvezu marine na

osiguranje sigurnog veza potrebno je uzeti u obzir da marina nema u svojoj opremi krmene
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konopce plovila, niti ih nudi, te da stoga oni nisu dio veza, u skladu s tim ¢lankom. Iznimno,
marina moze svojim uvjetima obvezati sebe na promjenu tih konopaca kod puknuca, ako je u
tom smjeru uredila uslugu nadzora. Smatramo da je ¢ak i kad dode do zamjene tih konopaca
od strane marine, jer korisnik veza nije bio u moguénosti sam odmah izvrsiti zamjenu, korisnik
veza duzan naknaditi troSak predaje novih konopaca, Sto znaci da ni tada marina nije vlasnik
konopaca kojima se plovila vezu za kopno. Odgovornost marine u tom dijelu morskog veza
moze biti u iznimnim situacijama, ako su djelatnici marine primijetili da je doslo do puknuca
tih konopa, a nisu pravodobno reagirali kroz zamjenu tih konopa. Odgovornost korisnika veza
je u tom dijelu odrzavanje valjanosti i sigurnosti tih konopaca, kao i1 same kvalitete vezivanja

plovila (u smislu udaljenosti i cvrstoce veza).

S druge strane, smatramo da je jedina odgovornost marine koja se ne moze iskljuciti ni
ugovorom odgovornost marine za sigurnost i ispravnost infrastrukture kopnenog i morskog
priveznog dijela morskog veza, na §to upucuju i ¢l. 673.11 673.m PZ-a. U tom dijelu marina je
odgovorna za ispravnost same privezne infrastrukture, a ne i za kvalitetu i ispravnost
obavljenog priveza od strane korisnika veza. Stete na plovilima mogu se dogoditi zbog
pogresnog vezivanja plovila, tako da su plovila premalo odmaknuta od kopna ili je doslo do
odvezivanja samog veza. U tim slucajevima, iako je Steta uzrokovana tehnicki zbog
nepravilnosti u koriStenju veza, sam vez je mogucée bio ispravan, a neispravan je bio nacin
njegova koriStenja. KoriStenje morskog veza bez pristupa kopnu u formi sidrista unutar marine
u pravilu nije dozvoljeno niti ga marine nude u svojoj ponudi zbog premalih prostornih uvjeta,
zato $to bi takvim sidriStima ugrozavale kretanje plovila koja imaju vezove prema kopnu. Uz
to, usluge sidrista su predmet drugih objekata, pod tim nazivom, a ne marina gdje se morski
vez uvijek odnosi na vez u moru, gdje je plovilo vezano na kopno. Kod komunalnih lucica
moguce je postojanje fakticno morskog veza i u vidu nauti¢kog privezista i sidriSta kako bi se
ekonomicnije iskoristio prostor unutar luka urbanih sredina (npr. grad Primosten). Ipak, ove
vrste vezova ovdje nisu predmet detaljnije analize jer ne predstavljaju luke nautickog turizma,
odnosno obradene su samo u dijelu u kojem je to nuzno radi pregleda propisanih vezova u
moru. Kod navedenih dviju vrsta morskog veza rizici od $teta bitno su manji jer se radi o
plovilima manje vrijednosti, u pravilu brodicama, odnosno rjede jahtama. Takoder, taj oblik
vezivanja plovila je i tradicijski uvjetovan kroz vise stotina godina, te bi stoga bila izvan
razumnog rjeSenja promjena tog nacina koriStenja morskog veza (npr. stara gradska Luka
Dubrovnik ili luka Gruz u Dubrovniku — kao primjeri komunalnog morskog nauti¢kog veza).

Ovdje je jos potrebno naznaciti da kod vrste morskog veza u vidu sidrista prema Pravilniku o
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kategorizaciji nije propisana obveza pruzatelja usluge za 24-satnu mornarsko-cuvarsku sluzbu,
dok za nauticko priveziSte postoji propisana takva obveza pruzatelja usluge, jednako kao za

marine kod ugovora o vezu koji je predmet ovog rada.

4.3.4. Ugovor o suhom vezu

Analiza pravnih i tehni¢kih znacajki ugovora o suhom vezu nije moguca bez
prethodnog osvrta na formalnopravni status ,,suhe marine™ kao ranije samostalne vrste luke
nauti¢kog turizma, a sada drugog objekta za pruzanje usluge veza, u skladu s Pravilnikom o
kategorizaciji 2019. Prethodno je Pravilnikom o kategorizaciji 2008. suha marina bila odredena
kao — dio kopna ograden i ureden za pruzanje usluga skladistenja plovnih objekata na suhom
te pruzanje usluga transporta, spustanja u vodu i dizanja iz vode plovnog objekta. Medutim,
sada u skladu s novim Pravilnikom o kategorizaciji 2019. nema vise usluge skladistenja, vec¢ je
rijec o usluzi smjestaja plovnih objekata na suhom te pruzanju usluga transporta, spustanja u
vodu i dizanja iz vode plovnog objekta. U vrsti suha marina mogu boraviti turisti i moze se
obavljati priprema plovnog objekta za plovidbu. U suhoj marini mogu se pruzati usluge pica,

napitaka i prehrane.

Navedeno odredenje u cijelosti se odnosi na ugovor o suhom vezu. Primjetno je da se
ovim odredenjem izrijekom dopusta boravak turista (korisnika suhog veza i njegovih gostiju)
u suhoj marini, a u naravi se taj boravak odnosi na boravak i na samim plovilima. Zbog
navedenog prava boravka korisnika suhe marine u samoj marini i na plovilima te marine nije
bilo formalno pravilno ni sadrzajno adekvatno ranije odredenje u definiciji suhe marine
koriStenjem pojma ,,skladiStenje*. Naime, pojam ,,skladiStenje* ima formalnopravno znacenje
kroz odredenje nominatnog ugovora o skladistenju prema ZOO-u.**> Svakako da namjera
zakonodavca nije bila taj pojam upotrijebiti s formalnopravnim znafenjem pojma
»skladistenje®, ali kako se taj pojam nalazio u sadrzaju same definicije suhe marine, to je nuzno
uzrokovalo i pogreSna tumacenja u prakti¢noj primjeni ugovornog odnosa suhog veza.

Nastavljajuci se na to, moze se spomenuti i pojam ,,odlaganje koji se koristi u nazivu objekta

415 Vidi ¢l. 744. st. 1. ZOO-a: ,,Ugovorom o uskladi$tenju obvezuje se skladistar da primi i ¢uva odredenu robu i
da poduzima potrebne ili ugovorene mjere radi njezina ocuvanja u odredenom stanju te da je preda na zahtjev
ostavodavca ili druge ovlastene osobe, a ostavodavac se obvezuje da mu za to plati odredenu naknadu.*
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za pruzanje usluge veza i smjestaj plovnih objekata, i to kao odlagaliste plovnih objekata, gdje
,skladistenje* nego pojam ,,odlaganje*, koji nije pravno definiran propisom, kao §to je to pojam
skladiStenje. S druge strane, neki autori dali su i kritiku uredenja odlagaliSta u smjeru da je
trebalo dopustiti boravak gostiju i pripremu plovila. Do takvih dvojbi dolazi upravo zbog
nereguliranosti pojma ,,odlaganje“. U tom smislu moZe biti opravdana kritika — zaSto u

odlagalistu plovnih objekata nije moguca priprema plovila?41®

U svakom slucaju, razlike suhog veza u odnosu na morski vez u samoj su svrsi suhog
veza, a ne u pravima korisnika na uporabu i posjedovanje plovila, $to je de lege lata kvalitetno
uredeno zamjenom pojma ,skladiStenje” novim pojmom ,,smjestaj”. Svrha suhog veza je
njegova privremena upotreba (u pravilu za vrijeme zimske sezone) za vrijeme dok se plovilo
ne koristi za plovidbu. Moglo bi se zakljuciti da ugovaranje samo suhog veza kao stalnog veza
nije cilj i svrha toga ugovornog odnosa. Medutim, u praksi postoje primjeri samostalnih
ugovora o tzv. suhom vezu za period izvan sezone plovidbe, koji su neovisni o eventualnome
morskom vezu (primjerice, zimski vez u suhoj marini koja nije pravno povezana s morskom
marinom). Do stalnog odnosa suhog veza moze do¢i u situacijama u kojima se plovila nalaze
izvan uporabe, npr. zbog prodaje ili zbog neispravnosti plovila. Tehnicka znac¢ajka suhog veza
u odnosu na morski vez je ta da kod tog veza ne postoji — vez. Dakle, tehnicki gledano, plovilo
se ne veze, ve¢ se taj pojam uobicajio u praksi, da bi kona¢no postao i formalnopravno
prihvatljiv, pri ¢emu suhi vez nije nuZno ograni¢en na suhu marinu. Mnoge morske marine
nude uslugu tzv. suhog veza (sezonski) u kombinaciji s morskim vezom. Ipak, marina u tom
dijelu svojih usluga pruza takoder odredenu infrastrukturu u vidu tzv. lezaljki na koje se polazu
plovila. Iznimno, plovila se mogu odloziti 1 na prikolicama samih korisnika suhe marine, ali to
nije uobi€ajeno i koristi se za privremenu svrhu ili za manja plovila. Druga bitna karakteristika
marine kao pruzatelja usluge veza kod ugovora o suhom vezu je prijevoz koji obavlja marina
do mjesta suhog veza. Na poziciju suhog veza korisnik veza nikako ne moze do¢i svojim
odabirom, za razliku od npr. pozicije tranzitnoga morskog veza. U svakom slucaju, plovilo
mora biti transportirano do suhog veza ili na pokretnim lezaljkama marine ili na prikolici

korisnika, ili u slu¢aju vecih plovila uz pomo¢ tzv. travel liftova.

46 Vukovi¢, A., Novi Pravilnik o kategorizaciji luka nautickog turizma i razvrstavanju drugih objekata za
pruzanje usluga veza i smjeStaja plovnih objekata, http://lwww.pomorskodobro.com/u-fokusu-struke/668-fokus-
vukovic-svibanj-2020.html (24. lipnja 2022.).
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Postoje brojni primjeri samostalnih ugovora o tzv. suhom vezu u zimskoj sezoni, §to je
1 tipicno za suhe marine, te je istovremeno Cesta praksa da se u morskim marinama ugovara
vez koji kombinira morski i suhi (zimski) vez, sve uz odgovarajucu uslugu dizalice. Takoder,
za mnoga plovila ugovoren je samo morski vez (ve¢ina plovila u morskim marinama je u
rezimu morskog veza). Vadenje plovila na suho u svrhu radova odrzavanja i boravak plovila
na suhom vezu u tu svrhu ne bi se trebalo tumaciti kao ugovor o suhom vezu, ve¢ kao ugovor
o izvodenju radova odrzavanja, $to podrazumijeva stavljanje plovila u suhi dok ili na suhi vez.
Naravno, takav ugovorni odnos najcesc¢e je reguliran kao dio ugovora o morskom vezu koji je
pak mjesSoviti ugovor jer sadrzi elemente viSe nominatnih ugovora (najam veza, nalog, ugovor
o djelu itd.). No sama ¢injenica da se plovilo nalazi na suhom vezu kad je rije¢ o izvrSavanju
obveze odrzavanja plovila ugovorene u okviru ugovora o morskom vezu je sporedna. U tom
dijelu mjesovitog ugovora o morskom vezu u bitnome se radi o sadrzanom ugovoru o djelu
koji je de lege lata obuhvaéen izmijenjenom definicijom ugovora o popravku broda iz PZ-a.
Ugovor o djelu, posebice ugovor o izvodenju radova na nekoj stvari, podrazumijeva nuzno i
predaju te stvari u nesamostalan posjed izvodacu, pa time i elemente ostave. Dodatno, u vezi
sa suhim vezom moZe se pojaviti 1 pitanje utjece li on na stvarnu nadleznost sudova u slucaju
spora, odnosno hoce 1i za takve sporove biti nadlezan trgovacki ili op€inski sud. Prema
Skorupan Wolff i Padovan, u interesu postizanja pravne sigurnosti i ujednac¢ene sudske prakse
potrebno je da su za sve sporove iz ugovora o vezu nadlezni trgovacki sudovi i to neovisno o
tome je li objekt veza brod, jahta ili brodica, te bez obzira na to radi li se o vezu u moru ili
suhom vezu, kao i neovisno o tome radi li se o trgovatkom ili potrosackom ugovoru.**’
Takoder, prema istim autoricama, za izbor stvarno nadleznog suda ne moze biti odlu¢no gdje
se plovilo nalazi, u moru ili na suhom vezu. U protivnom, ako bi mjesto gdje se plovilo nalazi
na vezu bio odlucan faktor za odabir stvarno nadleznog suda, doslo bi do neobic¢ne situacije,
jer bi u odnosu na dvije brodice potpuno istih tehni¢kih karakteristika, namjene te pravne
osobnosti njihovih vlasnika bili nadlezni razli¢iti sudovi, ovisno o mjestu gdje se plovilo nalazi,
a $to je sada rijeSeno uredenjem ugovora o vezu kao imenovanog ugovora u okviru PZ-a, ¢ime

je ujedno odredeno i pitanje stvarne nadleznosti za slu¢aj spora.*!8

417 Skorupan Wolff, V.; Padovan, A. V., Smjernice za pravilan odabir stvarno nadleznog suda u sporovima iz
ugovora o vezu u marini te zakonski prijedlozi de lege ferenda, u: Amizi¢ Jelov¢ié, P. et al. (ur.), 1. medunarodna
znanstvena konferencija pomorskog prava - ISCML 2016, Pravni fakultet Sveucilista u Splitu, Split, 2017., str.
379.

418 | bid., str. 397.
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Sto se ti¢e obveza suhe marine nad plovilom, za spomenuti je Prilog IV. Pravilnika o
kategorizaciji 2019. koji je naslovljen Uvjeti za vrste: odlagaliste plovnih objekata, suha
marina, a gdje se u prvoj kategoriji, 1. Usluge recepcije — portirnice, u t. 5. navodi obveza
odrzavanja ¢uvarske sluzbe 0 — 24 sata dnevno. Cuvarska odnosno mornarsko-¢uvarska sluzba
nije precizno definirana kao vrsta usluge u dodacima Pravilniku o razvrstavanju, vec¢ je istu
moguce iskljucivo protumaciti posredstvom opc¢ih uvjeta ugovora luka nauti¢kog turizma. U
praksi se ova vrsta usluge prvenstveno fokusira na aspekte sigurnosti plovidbe, odnosno
primarne zastite plovila od nastanka predvidljive Stete (primjera radi, prodiranje vode u plovilo
moze dovesti do potonuca plovila, a Sto se sprjecava dizanjem plovila na suho, tj. na kopno).
Pritom je potrebno dodatno upozoriti kako tipicna mornarsko-cuvarska sluzba podrazumijeva
zaposlenike koncesionara koji su prvenstveno pomorske struke, i ¢ija je osnovna svrha
ispunjavanje svih preduvjeta u vezi sa sigurnosc¢u plovidbe (a $to je u praksi popraceno i

odgovaraju¢im osigurateljnim pokri¢em).*?

Kako je ranije u radu ve¢ spomenuto u pogledu morskog veza (vidi supra, 4.3.2.), u
praksi samo uvjetno ostaje sporno pitanje odgovara li marina za cuvanje plovila kao
ostavoprimac u slucaju suhog veza, jednako kao $to je sporno i kod morskog veza, kao i
preuzima li uopée marina posjed nad plovilom u slucaju suhog veza. Naime, uredenjem
ugovora o vezu kroz PZ jasno je da marina ne odgovara nuzno kao ostavoprimac zato $to vise
ne postoji razlog za neposrednu primjenu ugovora o ostavi prema ZOO-u, jer sada dolazi do
primjene PZ-a. Dvojba po pitanju ¢uvanja i posjeda moze biti ponovno uzrokovana jedino
odredbama ugovora 0 vezu koje izri¢ito navode da se preuzima usluga ¢uvanja ili da se
preuzima posjed plovila, a $to je u nekim slu¢ajevima zbog nejasne ugovorne regulacije i dalje
slucaj (vidi supra, 4.2.8.c). U pogledu rizika od $tetnih dogadaja moguce je zakljuciti da samo
jedan rizik nije prisutan (potonuée)*?°, dok su svi drugi rizici prisutni i u sluéaju suhog veza.

Rizik pozara je u bitnome jednak, a rizik krade je mozda i ve¢i u odnosu na mala plovila koja

419 Jovi¢, Mudri¢, op. cit. u bilj. 246, str. 242.

420 Opé¢i uvjeti ugovora, King Harbour Marina, Redondo, SAD predvidaju i slu¢aj rizika potonu¢a plovila, a u tom
slucaju je marina propisala svoje pravo, ne i obvezu, da ude na plovilo vlasnika i poduzme radnju ispumpavanja
radi sprjeCavanja potonuca uz pravo na naknadu troska u slucaju takvog djelovanja marine. ,,U sluc¢aju potonuca
broda ili opasnosti od potonuca ili opasnosti da ¢e brod biti poplavljen (sve ove slucajeve Marina po svojoj odluci
utvrduje), Marina je ovlasStena, ali nije i obvezna, ispumpati vodu ili izvaditi iz vode brod ili ovlastiti druge da to
ucine. Korisnik broda i/ili vlasnik ¢e biti duzni snositi troSak takvih usluga.* Sluzbene mrezne stranice Marina at
Forty 1° North; https://www.41north.com/wp-content/uploads/2016/07/41N_MarinaRules.pdf (21. kolovoza
2019.).
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se nalaze na njihovim prikolicama. Rizik od vremenskih uvjeta takoder postoji u vidu rusenja
plovila s lezaljki (osobito jedrilice), ali 1 zadrzavanja oborinskih voda, prevrtanja kod suSenja
jedara i sl. Poseban vid rizika kod suhog veza je na strani marine, jer marina manipulira
odlaskom i dolaskom plovila na suhi vez, dok je za radnje pristajanja (i odlaska) na morski vez
u pravilu odgovorna osoba koja upravlja plovilom. Kona¢no, najvec¢i rizik i naj¢es¢i uzrok Steta
povezanih sa suhim vezom odnosi se na pocetnu (ili zavrSnu) manipulaciju plovilom kroz
primjenu dizalice, u uvjetima gdje plovilo zamjenjuje morski i suhi vez, tj. kada plovilo ne
dolazi kopnenim putem na suhi vez.*?! Konac¢no, potrebno je spomenuti da pojam ,,vez* kod
suhog veza, iako nije jezi¢no u skladu sa smislom suhog veza, jer ne postoji vezanje plovila,
ipak ima logican smisao jer se nadovezuje na cilj korisnika da trajnije ili priviemeno smjesti
plovilo bilo na morski bilo na suhi vez, pri ¢emu postoje ranije navedene zajednicke znacajke

za oba veza, a nerijetko marine i pruzaju uslugu za obje vrste veza.

4.3.5. Specificna obiljezja ugovora o vezu

U prethodnim tockama naznacene su razlike prema vrsti veza (morski i kopneni), a u
ovom se poglavlju uvodno obraduju odredena specifi¢na obiljezja ugovora o vezu radi
usporedbe u daljnjoj analizi kroz naredne dvije to¢ke rada, prema ugovoru o nalogu i ugovoru
o ostavi. Ugovor o vezu specificno je u primjeni obiljeZen: uobic¢ajenim nacinom sklapanja tog
ugovora putem prihvata op¢ih uvjeta uz sklapanje u pravilu tipskog obrasca ugovora o vezu;
podjelom na stalni i tranzitni vez; uporabom veza na moru ili kopnu; samim ,vezom* kao
specificnim predmetom uporabe. ZIDPZ2019 je u ¢l. 673.j. dao odredenje $to je predmet
ugovora o vezu, pri ¢emu u dijelu ugovora o stalnom vezu zakon prepusta dispozitivnom
uredenju nacine sklapanja tog ugovora. Predmet tog ugovora je ustupanje veza u moru ili na

kopnu radi uporabe za jahtu ili brodicu, pri ¢emu je mogu¢ i boravak osoba na tim plovilima.

U praksi se javljaju razli¢iti nazivi za sli¢ne ugovore, primjerice ugovor o najmu veza,
ugovor o koriStenju veza, ugovor o najmu veza i cuvanju plovila, ugovor o godiSnjem vezu,

ugovor o stalnom vezu i sl.*?? Specifi¢no obiljeZje ugovora o vezu je da se radi o tzv. tipskom

421 pavli¢ek; Padovan; Pijaca, op. cit. u bilj. 248, str. 478.
422 padovan; Skorupan Wolff, op. cit. u bilj. 259, str. 157.
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ugovoru koji se ugovora jednako s razli¢itim korisnicima vezova, premda to nije formalno
propisano.*?® Tipski ugovori ipak imaju posebno uredena odredena ograni¢enja u ZOO-u, a
koja, s druge strane, nisu primjenjiva na opce uvjete ugovora. ZOO u tom smjeru predvida da
ée se nejasne odredbe ugovora tumaciti na teret strane koja je ugovor sastavila.*?* ZOO pri
tome koristi terminologiju ,,kad je ugovor prema unaprijed otisnutom sadrzaju®, sto se smatra
tzv. tipskim ugovorom prema ¢l. 295. ZO0-a.*?® Mogucée je zakljuditi da koristenje primarno
bolje pregovaracke pozicije kroz nudenje tzv. tipskog ugovora nije nuzno prednost u tom
ugovornom odnosu, jer ujedno podrazumijeva preuzimanje rizika tumacenja nejasnih odredbi
protiv strane koja je ugovor sastavila. Kada je rije¢ o ugovorima o vezu, razumije se da su svi
ugovori o vezu upravo tipski ugovori jer se radi o vrsti usluge koja se pruza velikom broju

korisnika na jednak nacin.

Pravna priroda ugovora o vezu proizlazi iz ¢injenice da pruzatelj usluge veza ima na
raspolaganju vrlo velik broj u bitnome jednakih vezova koje daje na uporabu drugoj ugovornoj
strani. U tom smislu nije ni moguée zakljuciti da postoji mogucnost bavljenja djelatnoséu luke
nautickog turizma pri ¢emu bi se razli¢itim korisnicima nudili razli¢iti ugovorni uvjeti i time
sklapali pojedinacni razli¢iti ugovori. Stoga je ujedno i opravdano zakljuciti da je koncept
op¢ih uvjeta ugovora i tipskih ugovora objektivno uvjetovan i time se on namece, gotovo kao
nuzno rjesenje, u pravnom uredenju odnosa izmedu luke nautickog turizma i korisnika veza.
Kao §to je prethodno receno, bitne sastojke svakog ugovora o vezu ¢ine mjesto za siguran vez
koje se daje na uporabu, to¢no odredena brodica ili jahta koja se smjeSta na vez, rok trajanja

ugovora i naknada za vez.*?

U vezi s naknadom za vez kao bitnim sastojkom ugovora o vezu postavlja se pitanje je

li ta naknada, odnosno trazbina marine koju ima radi naplate te naknade pomorski privilegij*’

423 Dodatno o obiljezjima ugovora o vezu vidi i u: Baée, M., Priroda ugovora o godisnjem vezu u marinama,
Pravo u gospodarstvu, vol. 57. br. 3, 2018., str. 497-519. (vidi infra, 4.3.6.).

424 1. 320. ZOO-a.

425 Pri tome neki autori smatraju da se ¢ak ni kod formularnih ugovora ne smije pristupati tumagenju nejasnoca
dogmatski, tj. da nejasnoca automatski pada na teret predlagatelja, ve¢ da je nuzno rabiti i one metode za
tumacenje po ¢l. 319. ZOO-a, a tek ako se ni tada ne moze utvrditi prava volja stranaka, primijenit ¢e se pravilo
iz ovog ¢lanka, Gorenc, V. et al., op. cit. u bilj. 181, str. 511.

426 padovan; Skorupan Wolff, op. cit. u bilj. 259, str. 159.

427 Vige o pomorskom privilegiju vidi u radu Marin, J., Privilegij na brodu — sigurnost i neizvjesnost u isto vrijeme,
u: Gliha, 1. et al. (ur.), Liber amicorum Nikola Gavella: gradansko pravo u razvoju, Sveuciliste u Zagrebu, Pravni
fakultet, 2008., str. 369-409., koji daje i sljedecu definiciju pomorskog privilegija: ,,...privilegij na brodu moze
se definirati kao specificno zakonsko zalozno pravo radi osiguranja odredenih trazbina nastalih u vezi s
iskori§tavanjem broda“, str. 371.
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u skladu s odredbama PZ-a ili nije.*?® ZIDPZ2019 je prvi put izrijekom potvrdio da je pomorski
privilegij na brodu zakonsko zalozno pravo.*?® Povodom gornjeg pitanja je li ova naknada
pomorski privilegij ili ne svoj je stav zauzeo i Visoki trgovacki sud RH u odluci Pz-263/15 od
26. sije¢nja 2015. godine, koju su kriti¢ki analizirale Padovan i Tuhtan Grgié,*®, a s ¢ime se u
ovom radu u cijelosti slazemo.**! Takoder, prema Padovan, naknade za servisiranje i
odrzavanje jahte u marini treba podvesti pod PZ, ¢l. 953. st. 1. t. 8., tj. trazbine koje proizlaze
iz opskrbe broda radi njegova odrzavanja ili iskoristavanja.*3243 Ujedno, po osnovi ugovora o
nalogu do uredenja ovog pitanja u ZIDPZ2019 moguce je bilo razmotriti i dosege prava marine
u svojstvu moguceg nalogoprimca po osnovi ¢l. 777. ZOO-a koji omogucuje zalozno pravo na
stvarima koje je ,,dobio*. Pritom je ovdje trebalo uzeti u obzir da marina nema posjed stvari
ve¢ samim sklapanjem ugovora o vezu, ali bi ga mogla imati pod odredenim uvjetima
prestankom ugovora o vezu. Takoder, specifi¢nost ugovora o vezu je upravo sam ,,vez*.*** Kod
ugovora o stalnom vezu korisnik veza ne stjee pravo na uporabu konkretnog veza za vrijeme
trajanja ugovora o vezu, pa je, kao §to je opisano, zbog toga moguce da marina premjesti jahtu
ili brodicu na drugi vez. Tako i ¢l. 673.j. st. 2. PZ-a ureduje da marina moze premjestiti plovilo
na drugi odgovarajuéi vez, §to zna¢i da se u svrhu ugovora vez ne individualizira. Stovise,
marina je ovlastena za vrijeme dok jahta ili brodica nije na vezu dati vez na uporabu trecoj
0s0bi.*® Ovakvo stajaliste je potvrdila i sudska praksa, i to konkretno VTS u svojoj odluci Pz-
8130/03 od 22. studenoga 2016. godine u kojoj je Sud potvrdio da sklapanjem ugovora o
uporabi veza korisnik veza ne stjece pravo na uporabu odredenog veza, nego pravo da mu
marina osigura vez za vrijeme dok se plovilo nalazi u marini. Inace, siguran vez kao sastojak

ugovora o vezu podrazumijeva adekvatnu lucku infrastrukturu i sidrene sustave izgradene i

428 Prema odredbama PZ-a, pomorski privilegiji su zakonska zaloZna prava na brodu, buduéi da nastaju ex lege,

nastankom potrazivanja koje Stite, tj. za njihov nastanak nije potreban akt publiciteta niti izjava volje vjerovnika.
Kao i ostala zakonska zalozna prava, imaju stvarnopravni karakter, tj. prate stvar bez obzira na promjenu
vlasni§tva, te daju vjerovniku pravo na namirenje prisilnom prodajom objekta privilegija“, Petri¢, S., Institut prava
retencije u hrvatskom i usporednom pravu, Pravni fakultet Sveug¢ili§ta u Splitu, Split, 2004., str. 456.

29 Cl1. 241. st. 1. PZ-a.

430 padovan A. V.; Tuhtan Grgi¢, L., Is the Marina Operator's Berthing Fee a Privileged Claim under the Croatian
Maritime Code, Il Diritto Marittimo, vol. 119, br. 2, 2017., str. 366-399.

431 Ibid., str. 397.

432 padovan, A. V., Privremena mjera zaustavljanja jahte pred hrvatskim sudom radi osiguranja trazbine
koncesionara marine, u: Cori¢, D.; Radionov, N.; Car, A. (ur.), Zbornik radova 2. medunarodne konferencije
transportnog prava i prava osiguranja, Intranslaw 2017., Pravni fakultet SveuciliSta u Zagrebu, Zagreb, str. 384.
4% Vige o privremenim mjerama zaustavljanja broda vidi: Marin, J., Privremene mjere zaustavljanja broda,
Sveuciliste u Zagrebu, Pravni fakultet, Zagreb, 2003.

434 Vige o vezu vidi Skorupan Wolff; Padovan, op. cit. u bilj. 175, str. 142.

435 Skorupan Wolff; Padovan, op. cit. u bilj. 25, str. 373.
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opremljene sukladno pravilima struke i svim pozitivnim propisima.**® Materijalni nedostatci
postoje ako je vez: a) ustupljen u stanju neprikladnom za sigurnu uporabu, ili b) za vrijeme

trajanja ugovora o vezu dospio u takvo stanje.*3’

Iznimke od dugotrajnog odnosa jesu tzv. tranzitni vezovi, usluge dizalice za osobe koje
nisu korisnici vezova i druge jednokratne usluge. Naime, vlasnici i korisnici plovila u pravilu
trebaju i dopunske usluge za svoja plovila, koje koriste izvan mjesta gdje se nalaze njihovi
stalni vezovi. Takve usluge nerijetko pruzaju upravo luke nautickog turizma. Primjeri takvih
usluga su ponajprije usluga podizanja ili spuStanja plovila s kopna u more te usluga servisiranja
(ili popravka) plovila u luci nautickog turizma. Za takve se pratece usluge nuzno koristi opcija
tranzitnog veza, neovisno o tome $to je ta vrsta veza predvidena za plovila koja se inace zbog
svog krstarenja samo u kraéem periodu zadrzavaju u pojedinoj luci nauti¢kog turizma.*3
Tranzitni broj plovila odnosi se na plovila koja su dolaskom u luku zabiljezila svoj dolazak,
tako da se pojedino plovilo moZze racunati i vise puta u slucaju plovidbe uzduz jadranske obale,
dok se pod pojmom stalni vez podrazumijevaju plovila koja su tijekom godine privezana u
jednoj luci nautickog turizma; medutim, ako tijekom godine plovilo isplovi te se prijavi u
drugoj luci nauti¢kog turizma, registrirano je kao plovilo u tranzitu.**® Za ugovor o tranzitnom
ili dnevnom vezu karakteristi¢no je da korisnik veza zadrzava puni nadzor nad plovilom na
vezu te ono ni u kojem trenutku ne prelazi pod nadzor marine (viSe o pravnom aspektu
tranzitnog veza vidi supra, 4.3.2.). S druge strane, stalni vez u pravilu ukljucuje zahtjevnije i

brojnije obveze i predstavlja trajniji i puno sloZeniji odnos.**°

Prema Padovan i Skorupan Wolff, postoje tri modela ugovora o vezu: a) ugovor o najmu
veza, b) ugovor o najmu veza i nadzora plovila i ¢) ugovor o najmu veza i nadzora i ¢uvanja
plovila.**! Jedna je od specifi¢nosti ugovornog odnosa strana iz ugovora o vezu u tome da je
duznost korisnika veza, a ne pruzatelja usluge veza, da ¢uva jahtu ili brodicu 1 njezinu opremu
te ju odrzava u dobrom i ispravnom stanju sposobnosti za plovidbu, u skladu s vaze¢im

propisima. Drugacije je kod ugovora o ostavi (vidi infra, 4.3.4.). Obveza Cuvanja stvari je

436 padovan; Skorupan Wolff, op. cit. u bilj. 150, str. 62.

437 Ibid., str. 64.

438 Skorupan Wolff; Padovan, op. cit. u bilj. 25, str 339.

4% Mohovi¢, D.; Bari¢, M.; Itkovié, H., Prijedlog unaprjedenju sigurnosti plovidbe plovila nautickog turizma,
Pomorstvo, vol. 27, br. 1, 2013., str. 119.

440 Skorupan Wolff; Padovan, op. cit. u bilj. 25, str. 335.

441 padovan; Skorupan Wolff, op. cit. u bilj. 259, str. 162.
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temeljna obveza ostavoprimca i dominira ugovorom o ostavi, jer se njezinim ispunjenjem

ostvaruje i gospodarski cilj (causa) ovog ugovora.*+?

4.3.6. Zajednicka obiljezja i razlike izmedu ugovora o vezu i ugovora o ostavi

U praksi se kao sporno pokazuje pitanje odgovara li marina za ¢uvanje plovila jednako
kao ostavoprimac, te u tom smislu nema jedinstvenog stava ni oko toga preuzima li uopcée
marina posjed nad plovilom za vrijeme ugovora o stalnom vezu.*** Naime, plovilo koje je
predmet ugovora izlozeno je raznim hidrometeoroloskim uvjetima i utjecajima te pomorskim
rizicima, podrucje marine kao luke je u statusu pomorskog dobra, pa je stoga njezino podrucje
otvoreno za javni pristup; nadalje, ¢ak i ako je ugovoren nadzor i/ili Cuvanje plovila, marina u
praksi nikad nema isklju¢ivu kontrolu nad plovilom na koje u svakom trenutku moze pristupiti
njegov vlasnik odnosno korisnik ili osobe koje on ovlasti itd.*** Stoga je za marinu prakticki
nemoguée ispunjavati obvezu ¢uvanja po strogim pravilima odgovornosti ostavoprimca.**
Cuvanje tude stvari javlja se i kod drugih ugovora (npr. zakupa, najma, posudbe i sl.), ali kod
njih ono nije glavna svrha radi koje je ugovor sklopljen, no odgovorni su i za neispunjenje te
svoje sporedne obveze.*® U nacelu ostavoprimac odlucuje sam gdje ée i kako Guvati stvari
predane mu na Cuvanje. I u tom sluc¢aju on nema pravo rabiti stvar i ne moze je drugome dati
na ¢uvanje. Ako su pak mjesto 1 nacin ¢uvanja ugovoreni, ostavoprimac ith moze promijeniti

samo ako to zahtijevaju promijenjene okolnosti i tada ne odgovara za slucajnu propast ili

slu¢ajno oStecenje stvari, ve¢ samo za naknadu Stete Sto je na stvari nastala zbog nuznih

442 padovan; Skorupan Wolff, op. cit. u bilj. 150, str. 72.

43 Trgovacki sud u Rijeci je u odluci P-2574/14 od 5. travnja 2019. godine zaklju¢io da ugovor o vezu u vrijeme
Stetnog dogadaja (2012. godine) nije bio ureden ni PZ-om ni ZOO-om, te je na odgovaraju¢i nacin glede
odgovornosti valjalo primijeniti, osim ugovornih, i odredbe najsli¢nijeg zakonski uredenog ugovora. Najsli¢niji
ugovoru o vezu je ugovor o uskladiStenju iz odredbe ¢l. 744. st. 1. ZOO-a. Propisano je da se ugovorom o
skladistenju obvezuje skladistar da primi i ¢uva odredenu robu i da poduzima potrebne ili ugovorene mjere radi
njezina ocuvanja u odredenom stanju, te da je preda na zahtjev ostavodavca ili druge ovlaStene osobe, a
ostavodavac se obvezuje da mu za to plati odredenu naknadu. Op¢om odredbom ugovora o ostavi iz ¢l. 725. ZOO-
a propisano je da se ugovorom o ostavi obvezuje ostavoprimac da primi stvar od ostavodavca, da je ¢uva i da je
vrati kada je ovaj bude zatrazio. Slicnost s ugovorom o vezu je ta §to se marina posebno na suhom vezu obvezuje
primiti plovilo i cuvati ga, a razlika je $to marina na poziv nije duzna vratiti plovilo jer je korisnik veza ovlasten
samostalno ga preuzeti.

444 Analiza u okviru projekta DELICROMAR izmedu ostalog upucuje na to da se ¢uvanje u kontekstu ugovora o
vezu ne moze poistovjetiti s ostavom zbog specificnih okolnosti u kojima se ugovor ispunjava.

445 padovan; Skorupan Wolff, op. cit. u bilj. 259, str. 156.

446 Gorenc, V. et al., op. cit. u bilj. 181, str. 1121.
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promjena ugovorenih obveza glede mjesta i nad¢ina ¢uvanja.**’ | kod ugovora o vezu u pravilu
stranke ugovaraju da luka nautickog turizma odreduje mjesto veza koje daje korisniku veza te
da se taj vez moze dati i tre¢im osobama na koriStenje za vrijeme kada plovilo korisnika veza
nije na tom vezu. Kod ostave strane ¢e rijetko ugovoriti isklju¢enje odgovornosti ostavoprimca
za nastalu Stetu na stvari, te odgovornost ostavoprimca prema nacelu krivnje nije upitna.
Moguci problem moze nastati glede nastanka Stete na stvarima ako stvari propadnu ili se oStete
bez njegove krivnje, odnosno bez obzira na njegovo ponasanje.**® Kako je vidljivo iz
analiziranih odredbi op¢ih uvjeta ugovora o vezu koje luke nautickog turizma sklapaju s
korisnicima veza, u pravilu se ugovaraju odredbe o ograni¢enjima i isklju¢enjima odgovornosti

luka nautickog turizma za Stetu do koje bi moglo do¢i tijekom trajanja tog ugovora.

Zajednicko obiljezje ugovora o vezu i ugovora o ostavi svakako je Cinjenica da je
predmet tog ugovora pokretnina koja se ostavlja na podru¢ju jedne ugovorne strane — marine.
Ve¢ sama analiza toga postoji li posjed marine na toj pokretnini (plovilu) moZe upozoriti na to
da ugovor o vezu ima i bitnu razliku u odnosu na ugovor o ostavi. Posjed stvari kod ugovora o
vezu ostaje 1 dalje na strani korisnika veza u svim slucajevima gdje pristup na samo plovilo,
otkljucavanje plovila te stavljanje u pogon plovila ima korisnik plovila bez ikakvih ograni¢enja
od strane marine. Pravo pristupa na plovilo djelatnici marine imaju iznimno samo u slucaju
sprjeCavanja Stete, primjerice u slucaju poplave ili pozara na plovilu, a ¢ak i tada ne u
unutrasnjost plovila. Navedeno ograni¢eno pravo pristupa na brod od strane djelatnika marine
postoji i u slucaju kada je korisnik veza predao marini kljueve na ¢uvanje, s obzirom na to da
ta predaja kljuceva ne znaci i da je korisnik veza dozvolio djelatnicima marine da mu mogu u
bilo koje doba i iz bilo kojih razloga pristupati na plovilo. Pristup plovilu od strane korisnika
veza, najcesSce vlasnika plovila, bez prijavljivanja marini ne¢e se smatrati krSenjem ugovora,
niti moZe biti razlog za raskid ugovora o vezu, Sto takoder ukazuje na to da korisnik veza ima
posjed nad svojim plovilom. Naime, iz primjera ugovora o vezu koji su analizirani pod tockom
4.2.7. ovog rada vidljivo je da marine ne predvidaju da bi neprijavljivanje marini dolaska neke
osobe na plovilo predstavljalo povredu zbog koje bi se ugovor mogao raskinuti. Kod ugovora
0 Ostavi ostavodavac za razliku od korisnika veza nema pravo iskljucivo posjedovati stvar koju

je dao u posjed ostavodavcu, a osobito nema pravo koristiti stvar koju je dao u ostavu dok se

47 Ibid., str. 1122.
448 Ibid., str. 1124.
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ona nalazi u statusu ostave.** Prije svega zato jer pristup prostorima ostave nije javan niti je
mogucée objektivno koristenje tih stvari u ostavi.*** Napominjemo da se pojmovi ¢uvanja*? i
nadziranja plovila u marini razli¢ito shvacaju i interpretiraju te je u vezi ovih pitanja najvise
nesuglasica u sudskoj i poslovnoj praksi.**? Odredene pravne dvojbe kod primjene ovih dvaju
instituta izazvalo je nestru¢no koristenje termina ,,Cuvanje u op¢im uvjetima ugovora vecine
naSih marina, §to se s vremenom prepoznalo kao termin koji ima svoje formalno zakonsko
znacenje 1 moze se tumaciti kao ugovor o ostavi, te je upravo zbog toga taj pojam zamijenjen
u opéim uvjetima ugovora marina u termin ,nadzirati ili u drugacije uredenje koje je
usmjereno k tomu da je marina dala vez na koriStenje, a nije preuzela plovilo ni na Cuvanje ni
u bilo koji drugi oblik posjeda. Primjerice, u analiziranim odredbama Op¢ih uvjeta marine
Vrsar (vidi supra, 4.2.8.) izrijekom je u ¢lanku 1. marina na sebe preuzela obvezu ,,...preuzeti
na vez i Cuvanje sljedeci plovni objekt...“, dok se nadalje u clanku 2. istih uvjeta ne spominje
,cuvanje nego ,,nadzor*. Sli¢na je situacija 1 u ostalim analiziranim op¢im uvjetima, gdje se
ne definira ni §to podrazumijeva ,,Cuvanje® ni ,,nadzor ako se oni ugovaraju. Teoretski i

prakti¢no moguce su dvije situacije:

49 U svojoj odluci Pz-3590/05 od 20. lipnja 2007. godine Visoki trgovacki sud RH zauzeo je stav da se moZe
koristiti plovilo koje je dano u vez: ,Nakon provedenog dokaznog postupka, prvostupanjski sud je utvrdio sljedece
nesporne Cinjenice: tuziteljevu brodicu tuzenik je tijekom ljeta 1993. koristio 170 sati dok je bila kod njega na
¢uvanju, tu je brodicu zbog ratnih operacija evakuirao i tuzitelj ju osobno preuzeo krajem 1993. godine, tuzenik
je o svom trosku servisirao motor i podvodni dio trupa premazao bojom, tuzenik mu je ponudio besplatno
koriStenje veza za idu¢u godinu na $to tuzitelj nije pristao smatrajuéi kako je pretrpio znatno veéu Stetu, tuzitelj
nije bio registriran za iznajmljivanje brodice, niti se bavio takvom djelatno$c¢u...Ovaj sud je suglasan i sa
zakljuc¢kom prvostupanjskog suda o nepostojanju uvjeta za ostvarenje naknade na ime upotrebe tude stvari (¢l.
219. st. 1. ZOO-a). Tuzitelj nije dokazao tuzenikovo neovlasteno koristenje njegove brodice za stjecanje vlastite
koristi, posljedi¢no tomu niti tuzenikovu korist i njenu visinu.*

40 vidi ¢l. 725. st. 1. ZOO-a: ,,Ugovorom o ostavi obvezuje se ostavoprimac da primi stvar od ostavodavca, da je
Cuva i da je vrati kad je ovaj bude zatrazio.

41 Opéinski sud u Opatiji je u odluci P-524/07 od 27. studenoga 2012. godine zaklju¢io da se tuZenik temeljem
zakljucenog ugovora obvezao naknaditi Stetu vlasniku plovila koja je nastala na plovilu i njegovoj opremi uredno
prijavljenoj za vrijeme ¢uvanja plovila, a za koje bi tuzenik odgovarao prema zakonskim propisima. Ugovor o
koriStenju veza obuhvaca tuzenikovu obvezu Cuvanja plovila i postupanje na naéin kojim bi postupao dobar
privrednik sukladno odredbi ¢l. 714. st. 1. ZOO-a. Za vrijeme Cuvanja plovila doslo je do Stete jer je tuzenik
postupao krajnje nepazljivo, te je temeljem ¢lanka 266. st. 2. ZOO-a duzan naknaditi $tetu nastalu zbog povrede
ugovora. Do navedenog zakljucka je sud dosao cijeneci nalaz vjeStaka Ozanica koji je izrijekom potvrdio da
tuzenik nije imao propisno osiguran sustav zastite od poZzara, cijeneéi nedvojbenu ¢injenicu da na podruéju cijele
marine nema hidranata, a da se spominju samo dva vatrogasna aparata koja su bila na raspolaganju, kao i ¢injenicu
da je pozar po vjestacima nastao oko 4,30 ujutro, a primijecen je tek nakon pola sata, to ovaj sud smatra utvrdenim
da nije bilo adekvatne zastite od pozara u marini Rovinj u vrijeme Stetnog dogadaja. Organiziran sustav zastite
znaci u najmanjoj mjeri svakodnevnu brigu o zastiti od pozara, obuku za djelatnike marine, dostatnu opremu za
zaStitu, kontrolu ispravnosti opreme za zastitu od pozara, adekvatna sredstva za gasenje rasporedena prema
mogucim optere¢enjima pojedinih zona (hidranti, kolica za vucu sa rezervoarom pjene, kolica s motornom
pumpom u slu¢aju nestanka vode, aparati za gasenje na prah itd.), sve prema vaze¢im propisima o zastiti od pozara
i sukladno tome Pravilniku o zastiti od pozara A. marine R. kojeg je tuzenik bio u obvezi donijeti i istog se
pridrzavati.

452 Petrinovi¢ et al., op. cit. u bilj. 143, str. 188.
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a) Korisnik veza moze ugovoriti najam veza s marinom, a ¢uvanje plovila na vezu s
posebnom (drugom) pravnom ili fizickom osobom koja nije povezana s marinom kao
trgovackim druStvom.

b) Korisnik veza moze s lukom nautickog turizma ugovoriti najam veza i cuvanje plovila
na vezu. Ovdje pripada i slucaj kada se ¢uvanje plovila ugovara s pravnom osobom

povezanom s marinom kao trgovackim drustvom.*>

Povezano s pitanjem naknade Stete, potrebno je spomenuti sudsku praksu Vrhovnog
suda RH, Rev-244/2013 od 17. travnja 2013. godine, u kojoj je predmet spora bio zahtjev
tuzitelja (vlasnika jahte) da mu prvotuzenik (osiguratelj drugotuzenika) i drugotuzenik
(marina) naknade Stetu nastalu zbog toga §to je njegova jahta ukradena s veza u marini, a u toj
praksi sud zauzima stav da se na ugovor o vezu primjenjuju odredbe o ugovoru o ostavi. U tom
je slu¢aju Vrhovni sud RH prihvatio ocjenu niZestupanjskih sudova da tuZenici nisu odgovorni
tuzitelju za naknadu Stete koja je tuzitelju nastala zbog toga Sto je plovilo tuzitelja nestalo
(ukradeno) iz marine. Naime, s obzirom na to da je tuzitelj propustio predati navigacijsku
dozvolu na recepciji marine kada je posljednji put odlazio iz marine i ostavljao plovilo te isto
tako nije predao kljuCeve na recepciji marine, a jedan primjerak kljuceva ostavio je na plovilu,
proizlazi da tom prilikom plovilo tuzitelja nije ni bilo predano na ¢uvanje marini, a u skladu s
ugovornim odredbama (¢l. 4. t. 2.1 ¢l. 7. t. 3. 1 4. Ugovora). Stoga nema obveze drugotuzenika
naknaditi Stetu tuzitelju, jer je drugotuzenik obvezan naknaditi Stetu za vrijeme ¢uvanja plovila,
ali tek s predajom plovila na ¢uvanje od strane vlasnika, s time da se plovilo smatra predanim
na cuvanje s predajom navigacijske dozvole i kljuc¢eva plovila, a §to u konkretnom slucaju nije

ostvareno (¢l. 4. t. 1. i 2. Ugovora).***

Medutim, protivno tomu je Vrhovni sud RH odluéio u odluci Rev 756/11- 2 od 30.
listopada 2013. godine, gdje je prihvatio reviziju tuzitelja, preinacio presudu Zupanijskog suda
te potvrdio presudu op¢inskog suda po kojoj je luka nautickog turizma duZna isplatiti Stetu
zbog neispunjenja jedne od temeljnih obveza iz ugovora o vezu (koji VSRH kategorizira kao
ugovor o ostavi) — vraéanje plovila osobi s kojom je sklopljen ugovor o vezu. Kako je plovilo

iz luke otudeno od strane neovlastene osobe (i otplovilo u nepoznatom smjeru), luka nautickog

453 Skorupan Wolff V; Padovan, op. cit. u bilj. 25, str. 328-329.

454 Skorupan Wolff, V., Odgovornost za kradu plovila na vezu i posljedice neispunjenja ugovorne obveze predaje
plovila marini iz ugovora o vezu i cuvanju polovila, Poredbeno pomorsko pravo, vol. 56, br. 171, 2017., str. 219-
220.
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turizma primorana je tuzitelju (ostavodavcu) nadoknaditi Stetu (kupoprodajna cijena plovila te
cijena ugovorne obveze za placanje veza za razdoblje koje nije konzumirano zbog otudenja
plovila). Navedena logika svakako ima smisla ako se osnovna obveza ovlastenika koncesije
luke nautickog turizma promatra iz konteksta osnovnih obveza ostavoprimca po pitanju
455

cuvanja stvari, pri ¢emu ZOO kao standard namece paznju dobrog gospodarstvenika,™> a $to

predstavlja individualiziranu op¢u obvezu svakog sudionika u obveznom odnosu da postupa S

paznjom dobrog gospodarstvenika. %6457

Visoki trgovacki sud RH je u svojoj odluci Pz-6141/2019-2 od 30. studenog 2021.
godine potvrdio prvostupanjsku presudu Trgovackog suda u Rijeci, P-2171/2014-74 od 19.
lipnja 2019. godine, te je zauzeo stav da se ugovor o vezu dovodi u vezu s ugovorom o ostavi,
te dalje navodi da je odredbom ¢l. 725. st. 1. ZOO-a propisano da se ostavoprimac obvezuje da
primi stvar od ostavodavca, da je ¢uva i da je vrati kad je ovaj bude zatrazio. Ostavoprimac je
duzan Cuvati stvar kao svoju vlastitu, a ako je ostava uz naknadu kao dobar gospodarstvenik
odnosno kao dobar domacin (¢l. 727. st. 1. u vezi s ¢l. 10. st. 1. ZOO-a), dakle s pojacanom
pozornosc¢u. Vazno je da se na ugovor o vezu ne primjenjuju odredbe ugovora o ¢uvanju pa se,
na temelju toga, u slu¢aju neurednog ispunjenja ugovora o vezu u marini ne mogu suprotstaviti
prigovori iz odvojeno ugovorenog ¢uvanja plovila s drugom osobom. Isto vrijedi i u odnosu na
neuredno ispunjenje ugovora o ¢uvanju plovila.**® Konaéno, moze se zaklju¢iti da je pravni
institut ostave u ZOO-u bitno stariji od djelatnosti marina (preuzet iz Opéeg gradanskog
zakonika) 1 da je namijenjen Sirokoj primjeni u razlicite svrhe, pri ¢emu odnos iz ugovora o
vezu treba sagledavati kao sui generis samostalan odnos, koji se ne moze tumaciti kroz institut
ostave koji je najces¢e akcesornog karaktera uz neki temeljni odnos, npr. ostava prtljage u
hotelima. Navedeno i iz razloga jer je posljednjim izmjenama PZ-a iz 2019. godine ovaj
ugovorni odnos imenovan kao poseban ugovor i to neovisno o ugovoru o ostavi, iz ¢ega se vidi

da je rije¢ o neovisnom i samostalnom odnosu.

4.3.7. Zajednicka obiljezja i razlike ugovora o vezu i ugovora o nalogu

45 1. 727. st. 1. ZOO-a.

4% 1. 10. st. 1. ZOO-a.

457 Jovié; Mudrié, op. cit. u bilj. 246, str. 244.
458 |hjd.
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Ugovor o vezu nuzno sadrzi elemente ugovora o nalogu*® kroz odredene obveze
marine koje marina preuzima po nalogu korisnika veza. Kod ugovora o vezu osnovni je nalog
korisnika veza da marina pruzi vez na uporabu. Ako je ugovorena i usluga nadzora plovila na
vezu, tada ¢e se nalog korisnika veza odnositi 1 na nalog za pruzanje usluge nadzora plovila, u
skladu s ugovorenim uvjetima za pruzanje usluge nadzora plovila. ZIDPZ2019 u ¢l. 673.]
upucuje na ugovorno uredenje te usluge, pri cemu se ¢lankom 673.n ureduju okviri te usluge.
Posebno je pitanje Sto sve treba biti cilj i predmet nadzora marine. Nije dvojbeno da je osnovni
cilj nadzora marine (ako je ugovoren) utvrditi jesu li plovila tehni¢ki ispravno vezana u odnosu

460 a nadzor sigurnosti vezova ne

na vremenske uvjete. Marina je duzna omoguciti siguran vez
proizlazi iz pojedina¢nog naloga, ve¢ se radi o osnovnom opisu djelatnosti pruzanja usluge
veza. S druge strane, marina moze kroz opce uvjete ugovora predvidjeti da daje nalog korisniku
veza da pravilno veze svoje plovilo kako ne bi ugrozio svoju sigurnost i sigurnost trecih, da
koristi sredstva zaStite plovila (bokobrani), da postuje lucki red koji obuhvaca cjelokupno

ponasanje u marini i upravljanje plovilom. Time marina moze razraditi obveze korisnika veza

iz ¢l. 673.0 ZIDPZ2019.

Clankom 673.0 uredene su obveze korisnika veza u smislu uporabe veza u skladu s
ugovorom, $to upucuje na to da ¢e nalozi marine prema korisniku biti uredeni u okviru ugovora.
Odrzavanje plovila je uredeno ¢lankom 673.n, kojim se ureduje obveza korisnika veza na
odrzavanje plovila ispravnim. Mogucée je i detaljnije ugovorno u smislu naloga urediti da
dodatne naloge marina moze izdavati korisnicima veza u smislu odrzavanja plovila. Jednako
se tako i drugi nalozi, kao npr. ¢is¢enje plovila, opskrba gorivom, videosnimanje plovila,
oglasavanje prodaje plovila 1 dr., koje je moguce ugovoriti unutar ugovora o vezu, mogu
smatrati dobrovoljnim za svaku ugovornu stranu i nisu nuzan dio ugovora o vezu. U tom su
smislu obje strane ugovora o vezu ujedno nalogodavatelji temeljem zakonskog uredenja, a to
mogu biti dodatno 1 kroz ugovorno uredenje. Ipak, nalozi koje upucuje marina prema korisniku

veza bit ¢e usmjereni na izvrSavanje obveza korisnika veza i zbog toga nece biti obuhvaceni

49 Vidi ¢l. 763. ZOO-a: ,,Ugovorom o nalogu obvezuje se i ovla$¢uje nalogoprimac poduzimati za rafun
nalogodavca odredene poslove.*

460 Glavna je obveza marine da ustupi na uporabu siguran vez za odredenu jahtu ili brodicu, pa ona odgovara za
Stetu koja nastane kao posljedica neispunjenja te obveze. Padovan; Skorupan Wolff, Ucinak potonuéa plovila na
vezu na pravni odnos izmedu stranaka ugovora o vezu i cuvanju plovila, loc. cit.
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obvezom marine na naknadu za ispunjenje naloga, kako to npr. predvida ¢l. 763. st. 2. ZOO-a,

jer tako ne proizlazi iz prirode ovog odnosa.

Ugovor o vezu u odnosu na naloge koji nisu nuzni u ostvarenju ugovora o vezu ima
dodatnu specifi¢nost da se takvi nalozi u pravilu ugovaraju prema potrebama nakon sklapanja
samog ugovora o vezu, npr. da marina napravi uslugu punjenja akumulatora plovila ili prijevoz
plovila do dizalice i sl. U skladu s navedenim je sada i uredenje PZ-a u pogledu ugovora o vezu
gdje je izrijekom predvideno da usluga nadzora plovila nije nuzno ukljuena u ugovor o
vezu,*! te da ova usluga mora biti izrijekom ugovorena; nadalje je dodatno regulirano i §to
konkretno taj nadzor obuhvaca, pri cemu je napravljena jasna distinkcija izmedu ,,vanjskog* i

,unutarnjeg® pregleda jahte ili brodice.*°?

4.3.8. Ugovor o vezu kao tzv. tipski ugovor

Koncept ugovaranja odnosa primjenom op¢ih uvjeta ugovora za neke je djelatnosti
pravilo i pri tome je zamjetan vrlo velik broj koncepcijskih sli¢nosti u tim uredenjima, neovisno
o tome §to je rije¢ o neusporedivo razli¢itim uslugama koje se prodaju. Tipski ugovori su prema
¢l. 295. ZOO-a formularni (standardizirani), a njima je unaprijed izraden model (nepromjenjivi
dio sadrzaja) ugovora koji predstavlja ponudu svim potencijalnim suugovarateljima. U takav
pripremljeni tekst ugovora o vezu tada se unose konkretni podaci o drugoj ugovornoj strani,
trajanju ugovora, plovilu za koje se vez daje na uporabu i drugi podaci vezani za korisnika veza
i samo plovilo. U pravilu je kod tipskih ugovora iskljuCena mogucnost pregovaranja i
mijenjanja sadrzaja ugovora — sklapaju se pristupanjem jedne strane (adhezijski). Tipski
ugovor ne mora biti adhezijski i obrnuto. Takvim ugovorom se poziva na primjenu op¢ih uvjeta
ugovora ili su oni ve¢ sadrzani u njemu. Kod ugovora o vezu, zbog opseznosti odredbi koje se
predvidaju op¢éim uvjetima ugovora, marine se u svojim tipskim ugovorima pozivaju na svoje
opce uvjete ugovora koji time Cine sastavni dio ugovora. Opéi uvjeti ugovora se u pravilu
objavljuju na mreznim stranicama marina, kako je to slu¢aj kod marina koje se analiziraju u

ovome radu. Uz to, opéi uvjeti ugovora u pravilu se ugovaraju izvan samog teksta ugovora

461 1. 673.j PZ-a.
462 1. 206. ZIDPZ2019 i to odredba &l. 673.n PZ-a.
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kako bi trgovac omogucio sebi lakSu izmjenu tih odredbi s vaZenjem u odnosu na svoje
korisnike ili kupce. Na taj nacin i marine omogucuju sebi izmjenu op¢ih uvjeta ugovora, koje
tada objavljuju ili ¢ine dostupnim korisnicima vezova kod sklapanja ili obnove ugovora, a da

ujedno ne mijenjaju same tipske ugovore koji su u trenutku izmjene opc¢ih uvjeta u tijeku.

Smatramo da su prednosti adhezijskog ugovaranja za marine kao trgovca: brza i
ucinkovita distribucija usluga (i roba), sniZzenje cijene roba i usluga, unifikacija rizika od
mogucih sporova, veéa konkurentnost na trziStu i smanjenje troSkova poslovanja. S druge
strane, smatramo da su nedostatci adhezijskog ugovaranja za marine kao trgovca: u pravilu se
odnose na pristupnika ugovoru (posebno ako je potrosac), potrosa¢ moze samo birati izmedu
razli¢itih ponudenih ugovora raznih ponudaca, ne moze odredivati sadrzaj ugovora —
ekonomski i pravno je inferioran, u pravilu ¢e pristupnik sklopiti ugovor ne upoznavsi se sa
sadrzajem 1 ne razumijevajuci sadrzaj ugovora, takav ugovor nije odraz slobodno izraZene

suglasnosti volja ravnopravnih stranaka.

Prije svega, ovaj se tip ugovaranja, prema Kkriteriju isporuke dobara, podjednako
primjenjuje kod pruzanja usluga kao i kod prodaje roba, ali se razlike pojavljuju kod sklapanja
osnovnog ugovora. Prodaja robe je u pravilu jednokratan proces, pri ¢emu se ona obavlja u
kra¢em roku i smatra se dovrSenom ve¢ isporukom pojedine robe. U tom smislu razlike se
pojavljuju u odnosu na nacin ugovaranja osnovnog ugovora. Kod prodaje robe kupac ¢e u
pravilu u formi narudzbe ili zahtjeva ili ¢ak samo prihvata ponude prodavatelja ugovoriti
kupnju robe, na temelju op¢ih uvjeta ugovora prodavatelja. Primjeri su takvog odnosa prodaja
vozila, namjeStaja, gradevinskog materijala, hrane na veliko 1 dr. Kod pruZanja usluga
korisniku se u pravilu nudi forma ugovora, prema principu ,,uzmi ili ostavi“. Razlog za takav
pristup trebao bi biti upucivanje na osobna svojstva i na strani onoga koji pruza, a osobito
onoga koji prima uslugu. Ovdje se moZe zakljuciti da se kod usluga nuzno pojavljuje aspekt
subjektivnog karaktera tog odnosa, koji se ne moze uvijek definirati kroz npr. ,,specifikaciju
robe* kao kod prodaje robe, te se stoga oblik ugovaranja putem fakti¢nog ugovora kao stvarnog
akta prepoznaje kao primjereniji. To nuzno ne znaci da je objektivno time postignut veci
stupanj pravne sigurnosti u tom ugovornom odnosu, ve¢ se to iskljucivo odnosi na aspekt
doslovne primjerenosti u odnosu prema primatelju usluge. Stoga ¢e se u ovu svrhu usporedba
usmjeriti na opée uvjete ugovora samo kod isporuke drugih usluga, ne i kod isporuke roba.
Poznati su viSestruki primjeri uobicajenog koriStenja opc¢ih uvjeta ugovora kod pruzanja

usluga. U svrhu ovog rada usporedba ¢e se provesti na pet u pravilu tipi¢nih primjera. To su:
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- teleoperateri (npr. Opéi uvjeti za fiksne usluge Hrvatskog Telekoma d.d.*®%)

- osiguravaju¢a drustva (npr. Opéi uvjeti dopunskog zdravstvenog osiguranja Croatia
osiguranja d.d.*64)

- komunalne usluge (npr. Opéi uvjeti isporuke komunalne usluge parkiranja na uredenim

javnim povr$inama i u javnim garazama na podru¢ju grada Rijeke*®)

- prijevozni¢ke usluge (npr. Opéi uvjeti prijevoza Cazmatrans Nova d.o.0.%)
- usluge smjestaja (npr. hoteli; Op¢iuvjeti rezervacije Losinj Hotels & Villas by Jadranka hoteli
d.0.0.%67),

Svaka od ovih usluga ocekivano ima svoje specificnosti s pravnog aspekta forme i
sadrzaja ugovaranja, Sto nije predmet ove analize, ve¢ ¢e se u odnosu na sve njih ovdje istaknuti
specificnosti koje se odnose na razlike u odnosu na ugovaranje usluge koriStenja veza.
Zajednicki ugovorni element, koji odreduje korisnik, a ne pruzatelj usluge, u svim odnosima
jesu rokovi vazenja takvih ugovora. U pravilu sam korisnik veza odreduje rok trajanja usluge
koriStenja veza, u skladu sa svojim potrebama, a s obzirom na to da pruZzatelj usluge ne moze
prisiliti korisnika veza na koriStenje usluge ako je korisniku veza prestala za tim potreba te je
korisnik veza vise ne Zeli koristiti, odnosno ne Zeli dalje biti u ugovornom odnosu. Medutim,

nadalje ¢e se analizirati elementi koji s pravnog aspekta razlikuju korisnika veza od ostalih

korisnika u nazna¢enim ugovorima.

a) Aspekt koli¢ine pruzene usluge u ugovorenom periodu

Nacelno, iz op¢ih uvjeta ugovora pruzatelja drugih usluga kako se iznad navode,
vidljivo je da i pruzatelji drugih usluga prepustaju svojim korisnicima odredenja roka, prema
njihovim potrebama — ali se kod drugih usluga unutar tog roka u pravilu obra¢unava koli¢ina
isporu¢ene usluge. Primjer za obracun koli¢ine usluga jesu nedvojbeno teleoperateri,

komunalne usluge i prijevoznicke usluge, a s odredenim varijacijama i usluga osiguranja, gdje

43 Sluzbene mrezne stranice Hrvatskog telekoma d.d., rubrika Opéi uvjeti i pravila;
https://www.hrvatskitelekom.hr/pravne-napomene/uvjeti-koristenja (13. svibnja 2020.).

464 Sluzbene mrezZne stranice Croatia osiguranja d.d.;
https://crosig.hr/media/op%C4%87i_uvjeti_dopunskog_zdravstvenog_osiguranja.pdf (13. svibnja 2020.).

485 Sluzbene mrezne stranice grada Rijeke; https://sn.rijeka.hr/2019/05/opci-uvijeti-isporuke-komunalne-usluge-
parkiranja-na-uredenim-javnim-povrsinama-i-u-javnim-garazama-na-podrucju-grada-rijeke/ (13. svibnja 2020.).
466 Sluzbene mrezne stranice Cazmatrans nova d.o.o., https://cazmatrans.hr/documents/opci-uvjeti-prijevoza-
20180716.pdf (13.svibnja 2020.).

47 Sluzbene mrezne stranice LoSinj Hotels & Villas by Jadranka hoteli d.o.0.; https://www.losinj-
hotels.com/hr/opci-uvjeti-rezervacije/ (13. svibnja 2020.).
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se mora obracunati je li i koliko Stetnih dogadaja obradeno tijekom ugovora, Sto nuzno utjece
na visinu premije. Konkretno, uvidom u Opc¢e uvjete za fiksne usluge Hrvatskog Telekoma d.d.
vidljivo je da je u odredbi ¢l. 7. st. 4. definirano: ,,cijena pojedinog poziva za krajnjeg korisnika
usluga izrazena je po minuti uz naznaku primijenjene obrac¢unske jedinice i naknade za
uspostavu poziva ili minimalnog trajanja poziva ako se primjenjuju‘“*%®. Jednako tako, obradun
po satu predviden je i odredbom ¢l. 12. st. 1. Op¢ih uvjeta isporuke komunalne usluge
parkiranja na uredenim javnim povr§inama i u javnim garazama na podrucju grada Rijeke koja
propisuje: ,,Za koristenje javnog parkiraliS§ta moze se koristiti satna parkirna karta (u daljnjem
tekstu: satna karta)“4®°, Primjer obraduna koli¢ine usluga mozemo vidjeti i u odredbi koja
predvida da ,,Obveza Osiguratelja postoji za osigurane slucajeve koji su nastali 1 zavrsili unutar
razdoblja osigurateljnog pokriéa, kao i za slucajeve koji traju vise od jednog dana (bolnicko
lije¢enje, fizikalna terapija i sliéno) ako su zapodeli unutar razdoblja osigurateljnog pokric¢a.«4'®
Takoder, 1 kod usluge hotelskog smjestaja obracunat ¢e se koli¢ina svih dodatnih usluga koje
su pruZene tijekom smjestaja. Navedeno je vidljivo iz odredbe Op¢ih uvjeta rezervacije LoSinj
Hotels & Villas by Jadranka hoteli d.o.0. pod naslovom Cijena usluge koja izmedu ostalog
propisuje: ,,Sve vrste posebnih usluga koje nisu ukljucene u cijenu gost sam placa i duzan ih je
naruditi prilikom izvr$enja rezervacije ili na upit na licu mjesta“*’*. Kod ugovora o vezu ne
postoji potreba da se unutar trajanja ugovora obracunava ,koli¢ina* isporu¢ene konkretne
usluge. Ovaj aspekt pravne prirode ugovora o vezu naglaSava odnos ,,najma veza‘“ kao bitan u
odnosu na odnos ,,pruzanja usluge Cuvanja“ plovila. Naime, luka nautickog turizma ne
obrac¢unava koju je koli¢inu svoje usluge davanja na uporabu veza tijekom ugovorenog perioda
pruZzila. Podrazumijeva se da je uvijek rije¢ o istoj kolic¢ini, tj. da se obraCunava samo period

trajanja usluge koriStenja veza.

b) Predmet usluge u odnosu na objekt usluge

48 Sluzbene mrezne stranice Hrvatskog telekoma d.d., rubrika Opéi uvjeti i pravila;

https://www.hrvatskitelekom.hr/pravne-napomene/uvjeti-koristenja (13. svibnja 2020.)

489 Sluzbene mrezne stranice grada Rijeke; https://sn.rijeka.hr/2019/05/opci-uvjeti-isporuke-komunalne-usluge-
parkiranja-na-uredenim-javnim-povrsinama-i-u-javnim-garazama-na-podrucju-grada-rijeke/ (13. svibnja 2020.).
470 (1. 8. st. 2. Opéih uvjeta dopunskog zdravstvenog osiguranja Croatia osiguranja d.d., Sluzbene mrezne stranice
Croatia osiguranja d.d.; https://crosig.hr/media/op%C4%87i_uvjeti_dopunskog_zdravstvenog_osiguranja.pdf
(13. svibnja 2020.).

471 Sluzbene mreZne stranice LoSinj Hotels & Villas by Jadranka hoteli d.o.0.; https://www.losinj-
hotels.com/hr/opci-uvjeti-rezervacije/ (13. svibnja 2020.).
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Kod ugovora o vezu objekt za koji se pruza usluga je — odredeno plovilo, dok se kod
ostalih prethodno navedenih poredbenih usluga — usluga pruza u pravilu samom korisniku, a
ne u odnosu na neku stvar u njegovu vlasnistvu ili posjedu, $to je vidljivo iz samih tekstova
opc¢ih uvjeta pruzatelja usluga koji su navedeni prethodno u tekstu (vidi supra, 4.2.8.). Kod
ugovora o vezu uvijek je rije¢ o konkrethom individualiziranom objektu usluge prema
korisniku veza. To znaci da se podaci radi identifikacije konkretnog plovila upisuju u tipski
ugovor. Stoga bi u slu¢aju promjene plovila od strane istog korisnika veza tijekom trajanja
ugovora bilo potrebno napraviti izmjenu ugovora radi uredenja ugovora za svrhu uporabe veza
sa smjeStajem drugog plovila. Ovo ukazuje na specifi¢nu razliku ugovora o vezu u odnosu na
ostale tipske ugovore koji se prikazuju u ovom dijelu rada. Zbog navedenog smatramo da je
sama stvar korisnika pri tome ponekad samo medij za primanje usluge (npr. telefon ili
rac¢unalo), ali nije i objekt same usluge*’2. Zamjena te stvari tijekom ugovornog odnosa kod
drugih usluga ne mijenja ugovorni odnos (npr. zamjena telefona tijekom ugovora s
teleoperaterom*®”®), dok zamjena plovila tijekom ugovora nuzno iziskuje novo ugovorno
definiranje odnosa. Kod usluge osiguranja objekt usluge mozZe i ne mora postojati, npr.
konkretna nekretnina kod osiguranja imovine, dok se kod npr. zivotnog osiguranja ono odnosi
na samog osiguranika. U svakom slucaju, smatramo da je specifi¢nost ugovora o vezu u odnosu
na ostale usluzne ugovore sam objekt (plovilo) radi kojeg korisnik sklapa ovaj ugovor. Pri tome
je potrebno uociti da se kod ugovora o vezu radi o pruzanju usluge uporabe veza radi smjestaja
konkretne pokretnine (plovilo), pri ¢emu se 1 pruzatelj usluge moze obvezati na nadzor i/ili
odrzavanje korisnikove pokretnine, Sto takoder nije znaCajka ostalih poredbenih tipskih

ugovora.

472 Tako je primjerice u odredbi €1. 1. Opéih uvjeta za fiksne usluge Hrvatskog Telekoma d.d. izrijekom definirano:
,,U smislu ovih Op¢ih uvjeta Fiksne usluge Hrvatskog Telekoma, izmedu ostalog, obuhvacaju: prikljucenje na
javnu komunikacijsku mrezu Hrvatskog Telekoma, pristup javnoj komunikacijskoj mrezi Hrvatskog Telekoma,
univerzalne usluge, javno dostupne telefonske usluge u nepokretnoj mrezi, usluge s posebnom tarifom, usluge
pristupa Internetu te druge usluge prijenosa govora, zvuka, podataka, dokumenata i slika, kao i dodatne usluge
koje se pruzaju temeljem ovih Op¢ih uvjeta.“ Sluzbene mrezne stranice Hrvatskog telekoma d.d., rubrika Op¢i
uvjeti i pravila; https://www.hrvatskitelekom.hr/pravne-napomene/uvijeti-koristenja (13. svibnja 2020.).

473 Navedeno proizlazi iz odredbi Op¢ih uvjeta za fiksne usluge Hrvatskog Telekoma d.d. i to konkretno odredbe
¢l. 5. st. 13. ,,Pretplatnik je duzan nakon aktivacije usluge, a za vrijeme trajanja Pretplatnickog ugovora, o svom
trosku osigurati uskladenost pretplatnicke terminalne opreme sa zahtjevima navedenim u specifikaciji usluge iz
Cjenika za fiksne usluge Hrvatskog Telekoma te postupati po uputama Hrvatskog Telekoma i omoguditi
Hrvatskom Telekomu poduzimanje svih potrebnih radnji vezano uz nadogradnju i modernizaciju elektronicke
komunikacijske mreze, telekomunikacijske prikljuéne linije i/ili telekomunikacijske terminalne opreme, sve u
svrhu pruzanja elektroni¢kih komunikacijskih usluga Pretplatniku.” Sluzbene mrezne stranice Hrvatskog
telekoma d.d., rubrika Op¢i uvjeti i pravila; https://www.hrvatskitelekom.hr/pravne-napomene/uvjeti-koristenja
(13. svibnja 2020.).

150



c) Jednostrano ispunjavanje obrasca ili potpisivanje forme ugovora

Smatramo da je u navedenim primjerima karakteristicno uredivanje ugovora bezuvjetno u
formi obrasca gdje se ispunjavaju isklju¢ivo podaci korisnika, a taj obrazac ponekad potpisuje
samo korisnik te se predajom drugoj strani i pla¢anjem cijene ugovor smatra sklopljenim. Za
spomenuti je da kod osiguranja, primjerice, ponudu potpisuje ugovaratelj osiguranja, a policu
osiguratelj (kod police osiguranja zivota policu potpisuju obje ugovorne strane), te kod ugovora
s teleoperaterima pisani ugovor takoder potpisuju obje strane. Za primijetiti je da je u praksi
danas sve ¢esca i pojava sklapanja ugovora putem internetskih obrazaca koji se ni ne potpisuju.
Kod ugovora o vezu razlikuje se praksa u postupku ugovaranja tranzitnog veza i stalnog veza.
Takoder je ve¢ ucestala i1 praksa ugovaranja veza putem internetskih aplikacija. Kod ugovora
0 vezu sklapanje ugovora se obavlja tako da se tiskani tekst ugovora obostrano potpisuje, pri
¢emu se ponekad u njega upisuju i dodatne napomene za pojedini odnos. Razlog ovom pristupu

moguce je pronaci u specifi¢nosti koja se opisuje u donjim to¢kama d) i ) u ovom poglavlju.

d) Uobicajeni broj korisnika kod drugih usluga

Luke nautickog turizma imaju najvise do nekoliko stotina svojih korisnika, dok
pruzatelji usluga iz ove poredbene analize u pravilu imaju viSe tisuca ili desetaka tisu¢a svojih
korisnika, $to je vidljivo i iz same analize podataka 0 broju vezova koja se na pocetku ovog
rada navodi, a do tih smo podataka dosli izravnim kontaktom s lukama nauti¢kog turizma.
Pristup korisnicima tada mora biti viSe unificiran, tj. nije moguce ni pravno opravdano
korisnicima u tako velikom broju pridavati individualno znacenje. Smatramo da ova €injenica
time uvjetuje i pravno razli¢it pristup samim korisnicima kao drugoj ugovornoj strani, jer
korisnik kao druga ugovorna strana, kod poredbenih usluga, ne moZe razumno ocekivati
mogucénost ugovaranja svojih osobnih prava drugacije nego §to je to ponudeno svim ostalim

korisnicima.

e) Vrijednosti objekata, prostorna ograni¢enost usluge i dugotrajnost ugovora

Na kraju smatramo, §to je mozda i najvaznije, da su objekti za koje se pruza usluga
(plovila) nerijetko visoke vrijednosti, ako se cijeni s aspekta da je vrijednost usmjerena na

individualni objekt (plovilo), a taj objekt pri tome moze biti i sam po sebi vrlo razli¢it. Ova dva
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aspekta (pod tockama d) i €)) kumulativno ne ispunjavaju drugi pruzatelji usluga, $to ¢ini jos$
jednu bitnu osobitost i razli¢itost ugovora o vezu u odnosu na ugovore kojima se ureduje
pruzanje drugih usluga. Takoder, marine su i nuzno prostorno ograni¢ene kod pruzanja svoje
usluge u vidu morskog veza prostorom koji je dodijeljen u koncesiju za obavljanje ove
djelatnosti. Konac¢no, priroda ugovora o stalnom vezu je trajni smjestaj odredenog plovila, kako
se opisuje pod to¢kom f) u nastavku ovog rada. To samo po sebi znaci da ¢e takvi ugovori u
pravilu biti viSegodiSnji, tj. dugotrajni, Sto sve zajedno upucuje na specifi¢nosti koje drugi

tipski ugovori nemaju.

f) Vrijeme trajanja ugovora

Kod ugovora o stalnom vezu uobicajeno se ugovara samo formalno, ne nuzno, najcesce
jednogodisnje trajanje ugovora. Osim ovih jednogodi$njih ugovora 0 stalnom vezu (koji se u
pravilu produzuju), €esti su 1 ugovori o tranzitnom vezu. Stalni vez se moZze tako vremenski
ugovarati i kao kombinacija morskog i suhog veza (zima/ljeto). Tranzitni vez je po prirodi
privremen, koristi se tijekom plovidbe, radi kra¢eg boravka u marini za potrebe opskrbe,
nocenja, smjene gostiju na jahti u charteru, privremenog pristajanja tijekom putovanja, zaklona
od losih vremenskih uvjeta ili slicno, a najc¢es¢e se sklapa na neformalan nacin, primjerice
samim pristajanjem jahte na vez u pojedinoj marini uz suglasnost koncesionara marine. Ugovor
o vezu uvijek se sklapa na odredeno vrijeme, a u praksi domac¢ih marina najdulji rok kod
stalnog veza je godinu dana, dok se kod ve¢ine marina op¢im uvjetima ugovora ili uobi¢ajenim
ugovornim klauzulama predvida presutno produzenje ugovora pod odredenim uvjetima.*™* U
slucaju ugovora o vezu, §to je vidljivo 1 iz analiziranih primjera u ovome radu (vidi supra,
4.2.8.), u pravilu se ugovara automatska obnova ugovora o vezu nakon isteka jednogodisnjeg
perioda, te je stoga uobi¢ajeno upravo visSegodis$nje konzumiranje takvog ugovora. S aspekta
ugovora o stalnom vezu mogu se pronaci sli¢nosti s ugovorima o komunalnim uslugama i
ugovorima za usluge teleoperatera. Medutim, u odnosu na ugovore koji se odnose npr. na
usluge hotelskog smjestaja nije moguce pronaci sli¢nosti, jer se te vrste usluga ugovaraju na

kra¢i rok koji se odnosi na ispunjenje pojedine jednokratne i kratkoroc¢ne usluge.

474 padovan; Skorupan Wolff, op. cit. u bilj. 259, str. 158.
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4.3.9. Drugi ugovorni odnosi luke nautickog turizma i korisnika veza

Marine u okviru svoje djelatnosti nastoje ponuditi korisnicima vezova mnoge usluge
koje su prateceg karaktera u odnosu na uslugu veza. Ove vrste usluga mogu se podijeliti u dvije
skupine, one koje su povezane s plovilima i one koje su povezane sa samim korisnicima i
njihovim gostima. Nerijetko se uloga marine percipira nuzno i kao uloga subjekta koji ¢e se
brinuti o odrzavanju i servisiranju plovila. Pod pojmom odrzavanje plovila u praksi se
podrazumijeva ¢iS¢enje, odvlazivanje, punjenje akumulatora, namjestanje zimskih cerada itd.
Pod tim pojmom ne podrazumijeva se odrzavanje vodenog dijela trupa koje se obavlja jednom
godis$nje ili servisiranje motora koje se takoder u pravilu provodi u jednogodis$njim ciklusima.
Organizacijski razvoj marina u pravilu je usmjeren na koristenje usluga odrzavanja od strane
marine bez posebnih ugovornih uvjeta i bez posebne naknade. U protivhom brigu o tome vode
sami korisnici veza ili tre¢e osobe koje se nalaze u ugovornom odnosu s vlasnikom plovila ili
korisnikom veza. U slucaju servisiranja plovila marine u pravilu koriste ugovorne partnere za
servis motora, obradu plastike ili popravak jedara itd., odnosno marine u pravilu ne nude svoju
uslugu servisiranja kao dodatni dio ugovora o vezu. Poseban vid usluge marine prema
korisniku veza, koji moze biti izvan ugovora o vezu, ali moze biti i dodatna usluga koju marine
nude u okviru ugovora o vezu, primijecen je s trendom razvoja tehnologije videonadzora tako
da se korisnicima vezova omoguci koriStenje aplikacija kojima ¢e se izvjeStavati 0 stanju
plovila u vizualnom smislu, ali i 0 podacima o stanju akumulatora i druge opreme. Marina radi
ispunjavanja ostalih potreba korisnika veza (osim usluge uporabe veza) s korisnikom veza
moze sklapati i druge ugovore, primjerice za pruzanje ugostiteljskih usluga, usluga smjestaja

vozila, ali 1 samih korisnika, za usluge prijevoza te za druge turisticke usluge.

4.4. Zakonsko i ugovorno uredenje nadzora plovila kod ugovora o vezu

Jedna od vaznih znacajki u uredenju ugovora o vezu u ZIDPZ2019 je uredenje u odnosu
na pitanje nadzora plovila. Smatramo da je zakonodavac po tom pitanju zauzeo ispravan

pristup, jer je taj ugovor uredio tako da on sam po sebi ne podrazumijeva pruzanje usluge
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nadzora plovila, ve¢ se ta usluga moze dodatno ugovoriti*’. Time je zakonodavac postupio,
smatramo, pravilno, zato $to postoje ugovori o vezu koji u pravilu ne pruzaju nadzor plovila,
ali i obrnuto. Prvi primjer su luke otvorene za javni promet u odnosu na nauticke vezove, a
drugi su marine. Kako obje vrste luka ugovaraju ugovor o vezu, upravo ovakvo odredenje
zakonodavca smatramo adekvatnim u odnosu na postojec¢i polozaj ovih ugovora u RH.

Pri tome drzimo da cilj PZ-a nije da se promijeni stanje u praksi tako da luke otvorene
za javni promet poc¢nu u ve¢oj mjeri pruzati uslugu nadzora plovila, a marine obrnuto, ve¢ je
cilj zakona ovdje bio dati valjani pravni okvir za ono stanje kakvo je uobic¢ajeno u praksi. Na
primjer, luke otvorene za javni promet viSe Su desetljeca uobicavale pruzati uslugu veza bez
ikakvog nadzora, jer su u vecoj mjeri takve vezove Koristili upravo korisnici koji borave u
mjestima ili okolini tih luka. S druge strane, korisnici vezova koji ne borave u mjestima gdje
se nalaze sami vezovi birali su u pravilu usluge marine upravo zato jer sami ne mogu nadzirati
svoje plovilo na vezu. Zbog navedenog nije uocen niti jedan sluc¢aj u kojem bi nakon prve tri
godine primjene ZIDPZ2019 luke otvorene za javni promet pocele nuditi uslugu nadzora
plovila, jer bi time uzrokovale znatnu reorganizaciju svog ustroja, poglavito kroz ustrojavanje
mornarske sluzbe, zaposljavanje novih osoba na teret u pravilu gradskih prorac¢una i kona¢no
poslovanje koje bi u svemu tezilo konkurentskom izjednac¢avanju usluga s marinama. Slijedom
navedenog, pitanje nadzora plovila i dalje ¢e ostati objektivno izvan fokusa kod ugovora o vezu
za luke otvorene za javni promet neovisno o tome $to i one pruzaju uslugu stalnog veza, ali je
s druge strane uredenje ZIDPZ2019 upravo u velikoj mjeri ukazalo na potrebu ugovornog

uredenja usluge nadzora za marine.

Medutim, u prvom razdoblju od tri godine, $to se ve¢ moze uzeti kao dostatan period
za ocjenu shvacanja vazne i korisne novine kojom je PZ prvi put uredio ugovor o vezu,
primjetno je (vidi supra, 4.2.8.) da marine nisu pristupile izmjeni svojih ugovora o vezu kojom
bi na drugaciji na¢in nego prije ZIDPZ2019 uredile opseg, vrstu i druge znacajke usluge —
nadzora plovila kod ugovora o vezu. Dakle, nove dispozitivne odredbe ZIDPZ2019 kojima se
regulira ugovor o vezu predvidaju posebna pravila vezana uz nadzor plovila i to kao mogucu
obvezu koju pruzatelji usluge veza mogu ugovarati.*’® U slu¢aju bilo kakvog $tetnog dogadaja
najvaznija osnova za ocjenu odgovornosti luke nautickog turizma bit ¢e ocjena je li ta luka

ugovorila nadzor plovila ili nije. Ako nije ugovorila nadzor plovila, analiza odgovornosti te

475 (1. 673, st. 3. PZ-a.
476 padovan, A. V.; Skorupan Wolff, V., op. cit. u hilj 150, str. 51.
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luke nauti¢kog turizma ¢e se nuzno suziti isklju¢ivo na odgovornost za ispravnost i sigurnost
samog veza, u skladu s ¢l. 673.11 673.m PZ-a, jer nece biti potrebno ocjenjivati postupanje
mornarske sluzbe te luke nautickog turizma. Medutim, kod marina koje u pravilu ugovaraju
uslugu nadzora plovila, u skladu s ¢1 .674.1. PZ-a, bit ¢e relevantno jesu li tu uslugu provodile
onako kako su svojim ugovorom to uredile. Budu¢i da u vecini ugovora o vezu jo$ uvijek nije
zazivjelo ugovorno reguliranje koje ¢e se sve konkretne radnje marine smatrati uslugom
nadzora plovila, jedina osnova za tu ocjenu tada ¢e biti zakonsko uredenje iz ¢l. 673.n PZ-a
koje upucuje na to da se pod nadzorom plovila smatra ,,uobic¢ajen vanjski pregled* plovila. U
takvim situacijama moguce nejasnoce nece biti uzrokovane op¢om zakonskom formulacijom,
nego propustom u ugovornoj regulaciji od strane marina, a Sto moze primjenom ¢l. 320. ZOO-
a pri tumacenju biti nepovoljno za marine u odnosu na korisnike vezova; dodatno zato sto ce,
ako pretezito nije ugovornom regulacijom uredeno S$to je uobicajeno, tada tumacenje Sto je
uobicajeno biti svedeno na analize stvarnih obi¢aja, pri ¢emu obicaji po pitanju nadzora nisu
ujednaceni. Tako se primjerice po obic¢aju nadzor provodi u rasponu od obilaska marine od
strane mornara vrlo Cesto, periodi¢no vise puta dnevno, uz pisanu evidenciju o tome, do
uredenja gdje mornarska sluzba uopée ne obilazi/nadzire plovila na vezu, nego stoji na
raspolaganju za prihvat plovila na vez i o tom postupanju se ne vodi nikakva evidencija. Ovo
pitanje je dodatno izrazeno kod suhih vezova, gdje se zbog okolnosti shvaca da se nema zasto
obilaziti plovilo koje nema rizik od potonuca niti je izlozeno nasukavanju i Steti od vjetra, $to
je osnovni razlog za siguran vez. Zbog navedenoga se moze se zakljuciti kako je zakonsko
uredenje koje upucuje na kriterij ,,uobicajen vanjski pregled* primjereno, jer bi konkretnije
zakonsko uredivanje opsega, vrste i dinamike pruZanja najvaznije usluge kod ugovora o vezu
— usluge nadzora, bilo neprihvatljivo utjecanje na slobodnu volju ugovaranja prema
pruzateljima ovih usluga, tj. prema marinama. Uobicajeni pregled plovila u praksi znaci da
osoblje marine periodi¢no izvana s doka pregledava vozilo na vezu u skladu s prethodno
utvrdenim protokolom kroz provjeru stanja plovila, opreme i krmenih konopa. Medutim,
pojedini pruZzatelji usluge veza periodi¢no provode unutarnju provjeru plovila, koja ukljucuje
da osoblje marine periodi¢no, u skladu s prethodno utvrdenim protokolom, stupi na plovilo i

ude u kabinu, napravi vizualnu provjeru stanja unutrasnjosti plovila i provjeri kaljuznu pumpu.

155



Osim toga, praksa je marina u pogledu usluge nadzora razliCita i ovisi i o ¢injenici predaje

klju¢eva plovila, dokumentacije i inventarne liste.*’’

S druge strane, nakon proteka tri godine od novoga zakonskog uredenja ugovora o vezu
moze se zakljuciti da marine, kao pruzatelji usluga na koje se u najve¢oj mjeri odnosi ovo
uredenje zakona, zadrzavanjem nepromijenjenih ugovornih regulacija nisu jo$ uvijek
iskoristile zakonski okvir kako bi temeljem njega uredile svojim op¢im uvjetima ugovora na
Sto se tocno obvezuju kod pruzanja usluge nadzora plovila na vezu. Tako marine i dalje u
odredenoj mjeri, sada svojom pasivno$éu pri ugovaranju, zadrzavaju otvorene rizike
nepouzdanoga pravnog tumacenja odgovornosti u slucajevima Stetnih dogadaja, kad god
svojim ugovornim uredenjem nisu uredile §to pruzaju u okviru usluge nadzora plovila. Vazan
dio mogucega ugovornog uredenja nadzora plovila moze biti reguliranje dinamike i evidencije
nadzora plovila. To se objektivno moze urediti na pouzdan nacin, za razliku od uredivanja
opsega i vrste nadzora, $to moze biti podlozno razli¢itoj kvaliteti ugovorne regulacije. Na
primjer, ako se u ugovornoj regulaciji jasno odredi u kojim periodima se ciklic¢ki obilaze plovila
(u satima dnevno ili odredeni broj obilazaka dnevno), tada se u pravilu pouzdano moze utvrditi
je li marina uopc¢e bila u mogucnosti uociti nastup stetnog dogadaja, a $to bitno odreduje i
njezinu moguénost sprjecavanja Stete i na kraju, pitanje njezine odgovornosti. Razlog tomu je
Sto nije uvijek moguce jasno utvrditi vrijeme nastanka Stetnog dogadaja u smislu nastupa Stete
ili uzroka za Stetu, ve¢ samo u smislu nastupa Stetnih posljedica. Zato ¢e kod gornjih ugovornih
regulacija biti moguée dovesti takve ¢injenice u odnos s ugovornom regulacijom. Time ¢e biti
moguce ispitati i je li marina mogla pravodobno pristupiti mogué¢em sprjecavanju Stete. Na taj
bi se na¢in moglo znatno pridonijeti ocjeni odgovornosti marine u smislu je li do stete doslo

propustom marine ili ne, te ako je, je li rije¢ o obi¢noj ili gruboj nepaznji.

Zakljucno, ocjena moguceg propusta marine, a zatim i ocjena stupnja nepaznje odredit
¢e 1 daljnju mogucu odgovornost osiguratelja marine u svim slu¢ajevima u kojima su marine
ugovorile osiguranje od odgovornosti iz djelatnosti (koje je uobic¢ajeno iako je dobrovoljno i
smatramo vrlo opravdano za ovu vrstu djelatnosti) radi veceg stupnja cjelovite sigurnosti kod
pruzanja usluge veza. Pri tome ¢e u svim slucajevima u kojima je usluga nadzora plovila
uredena uvjetima ugovora biti potrebno ocijeniti konkretno postupanje marine u skladu s

konkretnim ugovornim uvjetima. U slucajevima u kojima usluga nadzora plovila nije

477 Ibid., str. 52.
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ugovorena potrebno je ocijeniti na koje se aktivnosti odnosi 24-satna mornarsko-cuvarska
sluzba, propisana Pravilnikom o kategorizaciji za marine kao obvezna. Takve aktivnosti se
mogu tada odnositi npr. na uslugu prihvata plovila pri privezu, §to moze biti ugovoreno kao
posebna usluga, a §to ne predstavlja ujedno i uslugu nadzora plovila. Ovdje moze biti od
vaznosti i uredenje ¢lanka 673.nj PZ-a koji upuéuje na hitna nepredvidena ¢injenja. Cilj te
odredbe je zakonsko obvezivanje marine na poduzimanje radnji koje ne moraju nuzno biti
ugovorene, a radi sprjeCavanja nastanka Stete. Takvo $to bi proizlazilo iz pojma ,,nuzno* u
stavku drugom te odredbe, ali i iz stipulacije prvog stavka koji upuéuje na poduzimanje radnji
,,bez prethodne suglasnosti korisnika veza“, $to bi znacilo da se poduzimaju radnje koje nisu

nuzno prethodno ugovorene.

5. POSEBNO O GRADANSKOPRAVNOJ ODGOVORNOSTI LUKA NAUTICKOG
TURIZMA

Gradanskopravna odgovornost luka nauti¢kog turizma (marina) moze se prije svega
podijeliti, u skladu s uredenjem ZOO-a, na ugovornu i izvanugovornu odgovornost. U daljnjoj
analizi gradanskopravne odgovornosti poseban ¢e osvrt biti dan kroz temeljni ugovorni odnos
— ugovor o vezu, a zatim kroz poseban oblik ugovaranja tog ugovora, primjenom opéih uvjeta
ugovora. Uzimajuéi u obzir da se kao druga ugovorna strana, korisnik veza, moze pojaviti vise
razli¢itih osoba koje mogu biti ovlastene konzumirati ugovor o vezu u ime korisnika veza, i to
vlasnik plovila, korisnik plovila, punomoénik vlasnika ili korisnika plovila, osoba koja upravlja
brodicom ili zapovjednik jahte itd., potrebno je i s tog aspekta napraviti analizu. Konac¢no,
pitanje ugovorne odgovornosti bit ¢e razmotreno i u svjetlu sudske prakse koja je koristila
ugovorna rjeSenja gdje se do ZIDPZ2019 primjenjivao i institut ostave, kroz terminologiju
cuvanja plovila. U pogledu izvanugovorne odgovornosti luke nautickog turizma bit ce
razmotreni aspekti koji ¢e uzeti u obzir i specifi¢nosti same djelatnosti pruzanja usluge davanja
veza na uporabu. Pri tome ¢e biti vazna analiza odnosa izmedu luke nauti¢kog turizma i tre¢ih
osoba kao ostecenika, a U vezi sa Stetama koje su pocinjene zbog radnji ili propusta od strane

korisnika veza ili od strane marina.
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5.1. Ugovorna odgovornost luke nauti¢kog turizma

Ugovorna odgovornost luka nautickog turizma, konkretno marina, temelji se na
dispozitivno uredenim odnosima marine i korisnika veza. Uredenja te vrste odgovornosti mogu
biti i jesu vrlo razli¢ita ovisno o cilju i svrsi koje je pojedina marina u svojim ugovornim aktima
htjela posti¢i. Medutim, ZIDPZ2019 je prvi put uredio ugovor o (nauti¢kom) vezu, §to je znatno
pojacalo okvir i za daljnja ugovorna uredenja tog odnosa. Dakle, do 2019. godine jedine
odredbe zakona koje su regulirale ugovorni odnos izmedu luke nauti¢kog turizma i korisnika
veza bile su odredbe ZOO-a koje su se analogno primjenjivale na ovaj ugovorni odnos. Sada
je kroz ZIDPZ2019 prvi put zakonom definiran ugovor o nautickom vezu, kao i prava i obveze

za stranke koje iz njega proizlaze.

5.1.1. Uredenje odgovornosti u ugovorima o vezu

Odredbama ¢l. 673.j do 673.v ZIDPZ2019 reguliran je ugovorni odnos strana koje
sklapaju ugovor o nautickom vezu, a koje upuc¢uju na dispozitivno uredenje tog ugovora, §to je
u skladu s nacelom obveznog prava prema ¢l. 2. ZOO-a. Predmetnim odredbama PZ-a
propisani su stoga okviri za dispozitivno uredenje prava i obveza marine, odnosno luke
nautickog turizma kao pruzatelja usluge veza, ali i prava i obveza korisnika veza. S obzirom
na temeljno pravilo dispozitivnog uredenja prava i obveza u ugovoru o vezu, kao i na postojanje
zakonskog uredenja koje ¢e utjecati na utvrdivanje odgovornosti prema ugovoru o vezu,
potrebno je samo izdvojiti iznimke od tog pravila. Marina iznimno objektivno odgovara prema
¢l. 673.1j u okolnostima nepostojanja pravne osnove za pruzanje usluge veza. Nadalje, ¢1. 673.1
ureduje duznost marine na ustupanje sigurnog veza i to S paznjom dobrog stru¢njaka, Sto
upuéuje na pretpostavljenu krivnju marine prema korisniku veza za slu¢aj stete. Clanak 673.m
st. 1. nadalje ureduje pravo korisnika veza na raskid ugovora ili na naknadu Stete ako marina
nije omogucila siguran vez. Stavak drugi tog ¢lanka ureduje zabranu ogranicenja ili iskljucenja
odgovornosti marine za $tete koje su posljedica namjere ili krajnje nepaznje, $to je u skladu s
¢l. 345. st. 1. ZOO-a, dok tre¢i stavak ureduje mogucu nistetnost odredbi o iskljucenju ili
ograni¢enju odgovornosti u odredenim okolnostima. Sve navedeno predstavlja zakonska

ogranicenja u odnosu na dispozitivnost uredenja prava i obveza prema ugovoru o vezu.
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Temeljnom odredbom ¢l. 673.j PZ-a propisana je obveza marine ,,...ustupiti vez
korisniku veza na uporabu za smjestaj odredene jahte ili brodice i osoba koje na njoj borave...*,
dok je s druge strane obveza korisnika veza ,,...za to platiti naknadu za vez...*, a §to predstavlja
nuzni predmet ugovora 0 vezu. Svako daljnje ugovorno uredenje time je u podrucju
dispozitivnosti same marine. Na primjer, propisano je da stranke ,,mogu* ugovoriti i uslugu
nadzora ili dodatne usluge. Stoga su navedene odredbe PZ-a kojima je reguliran ugovor o
nautiCkom vezu dispozitivne prirode, a kogentna je samo odredba koja govori o ustupanju
mjesta za siguran vez i odrzavanju veza tako da bude ispravan i siguran.*’® 1z definicije ugovora
o nauti¢kom vezu*’® vidljivo je da su kao stranke definirani pruzatelj usluge veza i korisnik
veza. Tako se kao pruzatelj usluge veza moze pojaviti marina, odnosno suha marina, sidrista,
privezista itd., dok se s druge strane kao korisnik veza u praksi moze pojaviti vlasnik ili korisnik
plovila, primatelj leasinga ili charter kompanija.*®® Ograni¢enje dispozitivnog uredenja opsega
odgovornosti marine proizlazi dodatno i iz odredbe ¢l 673.nj. Ova odredba upuéuje na
zakonsku obvezu marine radi hitnih nepredvidenih ¢injenja u cilju sprjeavanja ili smanjenja
Stete.

Osnovni odnos izmedu marine i korisnika veza uvijek je ureden ugovorom. Clankom
673.k PZ-a uredeno je da se ugovor o stalnom vezu smatra sklopljenim kad su se stranke
suglasile o bitnim sastojcima ugovora. Istim ¢lankom je uredena i distinkcija u 0dnosu na nacin
sklapanja ugovora kod privremenog (tranzitnog) veza. Ovime PZ upuéuje na ugovorno
uredenje odnosa, $to ¢e nuzno uvjetovati daljnje uredenje pitanja ugovorne odgovornosti.
Ugovorna odgovornost za Stetu temeljit ¢e se na odredbi ¢l. 342. st. 2. ZOO-a. Citiranom je
odredbom propisano da kad duznik ne ispuni svoju obvezu, vjerovnik ima pravo zahtijevati i
popravljanje Stete koju je zbog toga pretrpio. Dakle, pretpostavka za ostvarenje prava na
naknadu $tete po osnovi ugovorne odgovornosti jest povreda ugovorne obveze. Pretpostavke
ugovorne odgovornosti za ugovornu Stetu jesu: postojanje ugovora; neispunjenje ili
zaka$njenje u ispunjenju duznikove obveze; Steta nanesena vjerovniku; postojanje uzro¢ne
veze; te postojanje protupravnosti, odnosno nepostojanje neke od okolnosti koja dopusta
oslobodenje duznika od odgovornosti.*®! Sve navedene pretpostavke moraju biti ispunjene
kumulativno. Dakle, odgovornost za §tetu je obveznopravni odnos u kojem je jedna strana

duzna drugoj strani popraviti Stetu, a druga je od prve ovlastena zahtijevati popravljanje Stete.

478 padovan; Skorupan Wolff, op. cit. u bilj. 150, str. 46.
479 CI. 673.j PZ-a.

480 padovan; Skorupan Wolff, op. cit. u bilj. 150, str. 55.
481 C1. 342. ZOO-a.
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Za Stetu iz odredbe Cl. 342. st. 2. ZOO-a duznik odgovara na temelju pretpostavljene krivnje i
moze se osloboditi od odgovornosti ako dokaze da je ona nastupila bez njegove krivnje. Buduc¢i
da duznik odgovara na temelju pretpostavljene krivnje, on treba dokazati postojanje okolnosti
koje iskljucuju njegovu odgovornost kao ¢uvara za nastalu Stetu, tj. duzan je dokazati da je
stvar koja je objekt ¢inidbe slu¢ajno propala i da je on svoju obvezu na vrijeme ispunio®®? ili
dokazati da nije mogao ispuniti svoju obvezu odnosno da je zakasnio s ispunjenjem obveze

zbog vanjskih, izvanrednih i nepredvidivih okolnosti nastalih prije sklapanja ugovora koje nije

U tipskim obrascima ugovora o vezu ¢iji su sastavni dio redovito opc¢i uvjeti ugovora,
zbog koncepta tih ugovora kao tipskih akata koji se oslanjaju na opce uvjete ugovora te lucki
red i cjenik, u pravilu ¢e biti moguée na¢i odredbe koje bi usmjeravale na regulaciju
odgovornosti marine za Stetu prema korisniku veza. Medutim, to ne znaci da su ugovori o vezu
kao samostalan akt u cijelosti izuzeti od analize pitanja za koje vrste Steta marine mogu biti
odgovorne i koje su obveze marine tim ugovorima preuzele. Cak i u slu¢ajevima kad u samim
obrascima ugovora o0 vezu nije pruzeno nikakvo odredenje obveza koje preuzima marina, $to
je moguce kroz stipulacije ugovora , korisnik veza preuzima vez na period od ... i sl., jasno je
da marina u svakom sluc¢aju odgovara za ispravnost veza koji je dala na uporabu. Ova
odgovornost marine nedvojbeno proizlazi iz uredenja ¢l. 673.m PZ-a gdje se ureduje
odgovornost za materijalne nedostatke veza. U slucaju materijalnog nedostatka samog veza
nije dvojbeno je li to odgovornost korisnika veza ili pruzatelja usluge veza. Pruzatelj usluge
veza daje vez na uporabu i sam vez ne odrzava korisnik veza, nego pruzatelj usluge veza (npr.
marina), a §to proizlazi iz odredbe ¢l. 673.1 PZ-a koja ureduje duznost marine osigurati ispravan
i siguran vez korisniku veza.

U pravilu se ugovorima o vezu ne definira konkretan vez koji se daje na uporabu, ve¢
se StoviSe ureduje da je marina ovlaStena promijeniti mjesto veza bez posebne suglasnosti
korisnika veza. To ne umanjuje obvezu marine da odrzava sigurnim sve vezove koje daje na
uporabu i stoga nije potrebna ugovorna identifikacija konkretnog veza koji se daje na uporabu.
Pritom do drugacijeg zakljucka nece dovesti ni ¢injenica da se nekim ugovorima ipak definira
identifikacija veza, naj¢esSce brojem veza. Takvo odredenje nema za cilj da je volja stranaka

trajno zadrzati upravo navedeni vez, ve¢ informativno odrediti koje mjesto u marini je

482 1. 342. st. 5. ZOO-a.
483 1. 343. ZOO-a.
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odredeno korisniku veza za pocetak ugovornog odnosa. Individualizacija mjesta veza nije bitan
element ugovora o vezu. U situaciji u kojoj ne postoji ugovorna odredba da je marina ovlastena

jednostrano promijeniti mjesto veza*®*

ne bi bilo moguce dokazati da je konkretno mjesto veza
bila odlucujuca pobuda za sklapanje takvog ugovora ako korisnik veza ne bi raspolagao
dokazima da je prije sklapanja ugovora on trazio da se odredi konkretan vez, kao uvjet za
sklapanje ugovora o vezu. Ovaj odnos moguce je analizirati analogno odnosu koji nastaje u
ugovoru o smjestaju u hotelski smjestaj, gdje gost nacelno ne ugovara konkretnu hotelsku sobu,
ve¢ eventualno vrstu sobe i orijentaciju sobe. Kako su ugovori o vezu temeljeni na propisu
dispozitivnog karaktera (PZ), moguce je ugovoriti i obvezu korishika veza da mora trpjeti
uporabu veza od strane marine kada on sam ne rabi taj vez, te bi se suprotno ponasanje
korisnika veza moglo tumaciti kao poseban razlog za krSenje ugovora od strane korisnika veza.
Cilj je takvog odredenja bolja iskoristivost kapaciteta marine, bez uskracivanja usluge
korisniku veza. Takvo odredenje s druge strane pretpostavlja aktivno sudjelovanje korisnika
veza kod prijavljivanja odlaska i dolaska na vez. Tako Skorupan Wolff i Padovan*® savjetuju
da se sadrzaj usluge, tj. pojedina obveza marine precizno razradi, jer se time jasno determinira
Sto konkretno predstavlja krSenje ugovora, koje radnje ili propusti, primjerice, predstavljaju
uporabu veza protivno ugovoru ili njegovoj namjeni i sl. To je vazno jer se izravno reflektira
na ugovornu odgovornost marine odnosno korisnika veza. U smislu restriktivnog tumacenja
preuzimanja odgovornosti marine kroz uredenje samog obrasca ugovora o vezu, bez dodatne
analize op¢ih uvjeta ugovora koji se nuzno primjenjuju uz pojedini ugovor, moze se zakljuciti
da ¢e se samo iznimno iz samog teksta ugovora o vezu mo¢i dati ocjena ugovorne odgovornosti
marine, upravo stoga jer se odredbe u pogledu prava i obveza marine i korisnika veza ureduju

u pravilu op¢im uvjetima ugovora.

Zakljuéno, ako se ugovorom o vezu ve¢ pri odredenju predmeta ugovora definira koje
dodatne konkretne obveze marina preuzima, npr. u smislu ¢uvanja, nadzora ili odrzavanja
plovila, u skladu s ¢l. 673.j st. 3.1 ¢l. 673.n ZIDPZ2019, tada ¢e biti moguce iz samog sadrzaja
ugovora 0 vezu ocjenjivati odgovornost koju za svoju uslugu preuzima marina. Pri tome
obrazac ugovora o vezu treba razumjeti kao dokument kojim se u pravilu vrlo detaljno utvrduju

konkretni identifikacijski podaci vezani za samo plovilo, vrstu veza, period uporabe veza,

484 Odredbom ¢€l. 673. st. 2. PZ-a izri¢ito je propisano da marina ima pravo bez pitanja i ovlastenja korisnika
veza u bilo kojem trenutku premjestiti jahtu ili brodicu na drugi odgovarajuci vez.
485 Skorupan Wolff V.; Padovan, A. V., op. cit. u bilj. 175.
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ovlasti osobe koja sklapa ugovor i ovlasti drugih osoba u odnosu na konkretno plovilo, ali ne i
prava i obveze ugovornih strana. Prava i obveze ugovornih strana se ureduju i opéim uvjetima
tog ugovora kao sastavnim dijelom ugovora o vezu, a djelomic¢no i lu¢kim redom, te iznimno
i cjenikom, a na koje op¢i uvjeti ugovora upuéuju.*®® Zbog toga ¢emo u nastavku analizirati

odredbe op¢ih uvjeta ugovora, u okviru odredbi PZ-a.

5.1.2. Posebno o uredenju odgovornosti u opéim uvjetima ugovora o vezu

U odredbama koje odreduju odgovornost marine na temelju op¢ih uvjeta ugovora svakako
je odlucujuce kako su uredene ,,obveze marine*. U ranije analiziranim primjerima op¢ih uvjeta
ugovora marina (vidi supra, 4.2.8.) zamjetna je intencija da se vrlo op$irno definiraju obveze
korisnika veza,*®" i protivno tomu, vrlo $turo i kratko obveze marine. Razlog tomu je poslovno
logican, jer se radi o uvjetima koje sastavlja 1 nudi ugovorna strana marina i time se pokusava,
lisavaju konkurentske utakmice samo kroz cijene, nego i kroz same razli¢ite uvjete ugovora.
To §to uvjeti ugovora za korisnika veza u pravilu nisu predmet zajedni¢kog dogovora s
korisnikom veza, ne znaci da su oni isti u razli¢itim marinama. Kako je ranije analizirano u
usporedbi op¢ih ugovornih uvjeta, odgovornost marine se usmjerava na pogreske u obavljanju
aktivnosti od strane same marine. Ovakvo odredenje nije dovoljno jasno i ne govori izri€ito 0
suprotnom vidu uzrokovanja Stete — propusStanju djelovanja. Naime, specifi¢nost rada marine
nije u pravilu u aktivnom djelovanju, ve¢ upravo suprotno, U nadzoru i djelovanju samo prema
potrebi, Sto stavlja naglasak na rizik propustanja. Konkretno, mornar marine nema nikakvu
ulogu u tome kako ¢e zapovjednik jahte vezati svoje plovilo, ali ga je duzan upozoriti ako to
radi nepravilno, i jo§ vaznije, duZzan je ponovno vezati plovilo ako se ono npr. odvezalo ili je
doslo do puknuca veza. Dakle, mornar marine ne djeluje aktivno, ve¢ se njegova uloga odnosi
na nadzor i pozornost da svojim propustom ne uzrokuje Stetu tako da je nije sprijecio ako je to
razumno redovnim postupanjem bilo objektivno moguce. Medutim, jednako Su vazne 1 daljnje
odredbe koje ureduju tri aspekta moguce odgovornosti marine koji se u pravilu ureduju opéim

uvjetima ugovora: je li i kako ugovorena usluga nadzora plovila te prijave i odjave korisnika;

486 \idi supra, 4.3.
%87 Vise o obvezama korisnika veza vidi Skorupan Wolff; Padovan, op. cit. u bilj. 175, str. 127-194.
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predaja kljuceva plovila i pravo zadrzanja; vremenski uvjeti kao uzrok $tete. Dalje u tekstu se

daje analiza svakoga pojedinog gornjeg aspekta.

5.1.2.1. Prijava odlaska i dolaska plovila u marinu u kontekstu nadzora marine nad plovilom

Usluga nadzora plovila uvjetovana je time je li i kako usluga nadzora plovila ugovorena.
Prema ¢l. 673.n st. 1. PZ-a nadzor plovila, kad je ugovoren, mora biti prije svega izricito
ugovoren i mora minimalno obuhvatiti uobicajeni vanjski pregled plovila. Takvo nuzno
okvirno i opcenito zakonsko uredenje §to ¢ini nadzor plovila ovisno o konkretnom slucaju
moze biti dostatno za utvrdenje odgovornosti marine. Ipak, za ocekivati je da ¢e marina
ugovorno odrediti nacin, dinamiku i ciljeve svoje usluge nadzora na konkretan nacin povrh
opéeg vanjskog pregleda plovila, jer je to u prirodi dobrovoljnosti pruzanja usluge nadzora.
Navedenom odredbom ¢l. 673.n PZ-a propisana je mogucnost ugovaranja nadzora tako da se
pored vanjskog pregleda plovila moze vrSiti i unutarnji pregled plovila, ali to mora biti
izrijekom u ugovoru navedeno. Pri tome se ne bi trebalo doslovno razumjeti ovo uredenje
zakona kao da time, a contrario, nije potrebno nista urediti u smislu opisa usluga vanjskog
nadzora. Smisao ove zakonske odredbe je pravilno upuéivanje na to kako se pod pojmom
,hadzor plovila“ ne podrazumijeva unutarnji nadzor. S druge strane, uredenje zakona iz ¢l.
673.n st. 1. koje je samo opcenito uputilo na to da vanjski nadzor predstavlja ,,uobi¢ajeni
vanjski pregled” plovila smatramo adekvatnim, jer nije ulazilo u sferu dispozitivnosti
pruzatelja usluge kako ¢e koji prema svojim potrebama u tom okviru urediti preciznije naéin,
a osobito dinamiku tih pregleda, ali i uredenje kada se smatra da korisnik veza boravi na
plovilu, §to u tom periodu prema ¢l. 673.n st. 3. ZIDPZ2019 iskljucuje ugovorenu obvezu
nadzora plovila. Upravo posljednje spomenuto uredenje zakona upucuje na mogucu regulaciju
dolaska i odlaska korisnika veza, ako se dodatno ugovori usluga nadzora plovila. Takva
ugovorna regulacija za potrebe dodatne usluge nadzora nije ujedno i nuzna, jer je moguce tom
pitanju pristupiti tako da se u pojedinom slucaju konkretno, bez posebne autonomne regulacije,

utvrduje je li korisnik veza boravio na plovilu ili nije.

Ugovorna odgovornost marine uvjetovana je time hoce 1i marina ugovorno jasno
odrediti obvezu prijavljivanja odlaska i dolaska na vez ili ne¢e. Ako se takva obveza
korisnicima veza propise ugovorom, postavlja se pitanje preuzima li marina tada i odgovornost

nadzirati provedbu takve obveze i poduzimati mjere za njezino nepostovanje, odnosno koja bi
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bila posljedica ovog propusta marine, tj. koje je znacenje ove prijave. Moglo bi se tumaciti da
bi takva obveza povisila stupanj odgovornosti marine za krade plovila, jer time marina mora
imati uvid u identitet osobe koja se odjavljuje radi odlaska plovila, sto se u praksi i radi,
odnosno marina vodi ra¢una o identitetu tih osoba. Uredenje odlaska plovila iz marine dodatno
je sloZeno u dvjema opre¢nim sezonskim situacijama. Najprije u ,,vrhu sezone*, kada iz vecih
marina u jednom danu izlazi i u njih dolazi viSe stotina plovila i tehnicki je nemoguce izvrsiti
evidenciju svih odlazaka i dolazaka jer bi to uzrokovalo sprjeavanje koristenja plovila u
odnosu na njihove vlasnike i ujedno isklju¢ive posjednike plovila. S druge strane, mnoge
marine nemaju moguénost ni pravo zatvoriti pristup morskim vezovima te se izvan sezone, npr.
izvan dnevnoga radnog vremena, ne moze organizirati sustav prijave odlaska i dolaska plovila.
Jasno je da nije moguce zabraniti vlasniku plovila da slobodno koristi svoje vlasnistvo i u tim
periodima, a da se takvi periodi nuzno moraju dogoditi tijekom koristenja plovila u vrijeme
vikenda i praznika. Stoga bi se i ovo pravo marine moglo protumaciti u smislu da marina nema
ovlastenje zabraniti isplovljavanje, ve¢ samo ima obvezu evidentirati ona isplovljavanja koja

su prijavljena, dok je, ako nema prijave, znatno manja i potencijalna odgovornost marine.

Zakljucno, pitanje prijave dolaska i odlaska moze stoga biti povezano s uredenjem ¢l.
673.n st. 2. PZ-a koji ureduje da se nadzor pruza ako na plovilu ,,ne boravi“ korisnik veza ili
od njega ovlaStena osoba. Do jasnijeg uredenja kada korisnik boravi na plovilu u smislu
navedene odredbe zakona moZe do¢i ako se u ugovoru uredi procedura prijave dolaska i
odlaska tako da se smatra da korisnik boravi na plovilu osim ako ne obavijesti da ne boravi. U
st. 3. istog ¢lanka ureduje se da obveza ugovorenog nadzora prestaje ako korisnik plovila
,.stupi‘“ na plovilo. Ovdje nije potpuno jasno je li zakonodavac imao za cilj na jednak nacin
shvacati i pojam ,,stupiti* i pojam ,,boraviti“. Iz smisla odredbe bi proizlazilo da je smisao ovih
dvaju pojmova jednak iako se koriste dva razli¢ita pojma. Neovisno o tome, ako ova dva pojma
nisu ugovorno dovoljno jasno uredena, moze do¢i do nesigurnosti u tumacenju ugovorene
regulacije glede pitanja kada korisnik veza boravi na plovilu, a u vezi s ugovornom obvezom
pruzanja nadzora od strane marine. Kod opc¢enito 1 nedostatno uredene ugovorene regulacije
moguce je npr. da postoji obveza prijave dolaska koju korisnik ne ispuni, te je nesporno preuzeo
plovilo 1 nije na vezu. Obrnuto tome, ako nije propisana obveza prijave dolaska, tada ¢e se
nuzno morati i konkretnim ¢injenicama utvrdivati (putem svjedoka, videonadzora i dr.) je li
korisnik veza stupio na plovilo, tj. boravi li na plovilu. Sve to kako bi se moglo odrediti je li u
to vrijeme, npr. u vrijeme nastanka stetnog dogadaja, postojala obveza marine na pruzanje

usluge nadzora ili nije. Stavak 3. ¢lanka 673.n PZ-a je u tom smislu dispozitivan glede uredenja
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na koji ¢e nac¢in marina urediti stupanje korisnika veza na plovilo, odnosno boravak korisnika

veza na plovilu.

5.1.2.2. Predaja kljuceva plovila marini i pravo zadrzanja

U tom je kontekstu korisno razmotriti i pravne posljedice ostavljanja kljuceva plovila
marini. lako to pravilo dovodi u rizik samu marinu, jasno je da se ni u situaciji u kojoj je
ostavljen primjerak kljueva u marini ne moze nuzno sprijeéiti vlasnika plovila da koristi svoje
plovilo ,,svojim* klju¢em. Naime, niti jedna odredba kojom se definira ostavljanje kljuceva
plovila u marini, bilo da je rije¢ o klju¢evima kabine ili o klju¢evima motora, ne podrazumijeva
da je rije¢ o jedinom kljucu i da se time vlasnik odrice prava na koriStenje drugih kljuc¢eva. Cilj
i smisao takvih odredbi, najée$¢e opéih ugovornih uvjeta, jest da se izide u susret potrebama
korisnika veza tako da on moze osigurati servisiranje i odrzavanje plovila bez dolaska u marinu,
u smislu da obavijesti marinu da osoba kojoj je on odobrio moze pristupiti i uéi na plovilo u
takvu svrhu. Ovdje je dobro naglasiti da je opéepoznato kako vecina korisnika boravi u
mjestima vrlo udaljenim od marine, $to je i logi¢no jer su plovila tih korisnika primarno u
funkciji razonode i godi$njeg odmora, te je stoga cilj tih korisnika organizirati mogucnost
servisiranja i odrzavanja plovila bez nuznog dolaska korisnika veza radi toga u marinu. Jasno
je da se takav cilj moze posti¢i i deponiranjem kljuceva kod odredene osobe kao punomoc¢nika
korisnika veza ili vlasnika plovila, ali to je samo jedna od opcija i razumno je zakljuciti da
vlasnici plovila, osobito strane fizicke i pravne osobe, ne zele povjeravati klju¢eve domacim
fizickim osobama koje se poslom odrZavanja plovila nerijetko bave bez potrebne registracije,
tj. ,,na crno®. Ponajprije treba znati da samo odredeni broj marina ugovara predaju kljuceva
plovila, a predaja kljuceva plovila implicira razli¢ite obveze marine, to¢nije ima nekoliko
funkcija. Zbog toga je posebno vazno da se u opéim uvjetima ugovora i ugovorima onih marina
koje ugovaraju obvezu korisnika veza da preda kljuc¢eve plovila jasno odredi koja je svrha
predaje kljudeva.*® S druge strane, pravne osobe koje obavljaju servis ili odrzavanje plovila
ne zele u okviru svoje djelatnosti preuzimati rizike vezane uz posjed plovila kroz ¢injenicu
trajnog preuzimanja kljuceva plovila, te u pravilu koriste kljuceve plovila samo kratko i

privremeno, koliko je nuzno za provedbu servisa ili odrzavanja. Naime, u skladu s odredbama

488 Skorupan Wolff; Padovan, op. cit. u bilj. 176, str. 369.
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ZV-a*®, posjednik je osoba koja ima fakti¢nu vlast nad nekom stvari, pa bi se stoga moglo
tumaciti da je posjedovanje kljuca jedan od oblika oCitovanja takve fakticne vlasti, odnosno da

stvar posjeduje ona osoba koja u tom trenu ima kljuceve.

Kada je rije¢ o ugovoru o vezu u moru ili na kopnu i nadziranju plovila uz prisutne
sadrzaje koji mogu imati implicitne elemente ¢uvanja, predaja kljuc¢eva plovila ima nekoliko
funkcija. Kljucevi se deponiraju kod marine da bi ih po potrebi mogla preuzeti osoba koju
vlasnik ovlasti — najcesce je rije¢ o serviserima ili osobama koje obavljaju popravke ili
odrzavanje plovila te njegovu pripremu za sezonu, a moze se raditi o fizickim osobama,
obrtnicima ili posebnim pravnim osobama koje su povezane s marinom kao trgovackim
drustvom ili pravnim osobama koje nisu povezane s marinom kao trgovackim druStvom.
Marina za vrijeme trajanja ugovora ne koristi kljuceve i ne ulazi u zaklju€ane kabinske prostore
plovila osim ako ne dode do nepovoljnih promjena u stanju plovila i/ili opasnosti, pa je nuzna
hitna intervencija. Cin predaje kljuéeva ima funkciju predaje plovila pod nadzor marine, a
kljuevi imaju funkciju ostvarivanja prava retencije nad plovilom radi osiguranja naplate
potrazivanja marine.**® Ovakva primjena prava retencije (zadrzanja)*! predvidena je i PZ-om,
gdje je predvideno da pruzatelj usluge ima pravo zadrzati jahtu ili brodicu sa svim pripadcima,
i to na ugovorenom vezu ili tako da je premjesti na drugi siguran vez u moru ili na kopnu do
potpunog namirenja neplacene naknade za vez i ostalih trazbina iz ugovora o vezu te trazbina
nastalih u vezi s boravkom i zadrzanjem plovila na vezu nakon isteka, prestanka, raskida ili
otkaza ugovora o vezu.**? Ova regulacija je jasna kada je rije¢ o korisniku veza koji je ujedno
i vlasnik plovila; medutim, postavlja se pitanje $to u situaciji kada je korisnik veza razli¢it od
vlasnika plovila (npr. leasing, charter management). Naime, ima li tada vlasnik plovila (koji
nije korisnik veza) ipak pravo na posjed plovila ili marina i u odnosu na njega ima pravo
zadrzanja? Smatramo da je specifi¢nost ugovora o vezu da se njime ne ugovara predaja plovila
u posjed marine, a to vrijedi i kada je ugovorena usluga nadzora plovila. Ovo proizlazi iz
uredenja ¢l. 673.) PZ-a kojim marina pruza vez na uporabu. Za pruzZanje veza na uporabu nije
potrebno da korisnik veza preda plovilo u posjed marini. Marina nema neposredan i iskljuciv

posjed plovila ve¢ samim sklapanjem ugovora o vezu, jer tako ne proizlazi iz uredenja ¢l. 673.)

489 (1. 10. st. 1. ZV-a.

4% Skorupan Wolff; Padovan, op. cit. u bilj. 25, str. 320.

491 Vige o pravu retencije vidi u Petri¢, S., Pravo zadrzanja u hrvatskom pravu de lege ferenda, Zbornik radova
Pravnog fakulteta u Splitu, vol. 41, br. 1-2, 2004., str. 105-138.

492 C1. 673.s PZ-a.
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PZ-a. Naime, cilj i svrha ugovora o vezu prema ¢l. 673.]. nije predaja posjeda plovila od strane
korisnika veza (nerijetko vlasnika plovila) na pruzatelja usluge veza (npr. marinu). U skladu s
¢l. 673.s PZ-a pruzatelj usluge veza temeljem zakona stjece pravo retencije i tek po uvjetima
tog ¢lanka moci ¢e ste¢i u posjed plovila, prije svega zbog konzumacije prava zadrzanja, §to
podrazumijeva i pravo na premjestaj plovila npr. s morskog na suhi vez, neovisno 0 tome je li
korisnik ugovorio isklju¢ivo morski vez. Pri tome treba imati u vidu da marina moze zadrzati
plovilo i ako nije u vlasnistvu korisnika veza prema kojem ima dospjelu trazbinu temeljem PZ-
a. Pravo zadrzanja ostvaruje i u odnosu na vlasnika plovila koji nije bio korisnik veza zato §to
pravo marine na zadrzanje proizlazi iz ¢l. 673.s PZ-a i ono se ostvaruje na temelju ¢injenice
ugovora o vezu za odredeno plovilo, ¢ime marina stjece posjed od posjednika koji je svakako
korisnik veza, pri ¢emu za ugovor o vezu nije odlucno je li taj posjednik plovila ujedno i vlasnik
plovila. Ipak, s prestankom ugovornog odnosa s korisnikom veza, ako bi marina htjela ostvariti
pravo zadrzanja i kada korisnik veza nije vlasnik plovila koje je predmet ugovora o vezu,
mozemo zbog vece sigurnosti predloziti reguliranje opéim uvjetima ugovora marine i to tako
da se u opce uvjete ugovora unese primjerice klauzula: ,,Korisnik veza koji ujedno nije i upisani
vlasnik plovila duzan je imati ovlastenje upisanog vlasnika plovila i hipotekarnog vjerovnika
za sklapanje ugovora o vezu i smatra se da korisnik veza sklapa ugovor o vezu u svoje ime i za
racun upisanog vlasnika plovila te hipotekarnog vjerovnika, a oni solidarno odgovaraju za sve
obveze iz ugovora o vezu.“ Naravno, tada marina kod sklapanja ugovora o vezu treba

uvjetovati prethodno takvu suglasnost od vlasnika plovila i hipotekarnog vjerovnika.

Kod opceg uredenja retencije prema ZOO-U nacelno se mozZe re¢i da je za vrSenje
retencije potrebna fakticna vlast vjerovnika na stvari duznika. ZOO izri€ito ne spominje ni
posjed ni njegove kvalitete, ali se iz teksta norme ZOO-a (¢l. 72.) moze zakljuéiti da posjed
mora biti neposredan jer posredni posjednik nema stvar u rukama. Vjerovnik posjed moze ste¢i
prije ili nakon dospjelosti potraZivanja. Samostalnost posjeda se ne zahtijeva, dapace, u praksi
se retiniranje najcesce vrsi upravo na stvarima koje su u neposrednom nesamostalnom posjedu

493

vjerovnika.”™ Medutim, kada luka nauti¢kog turizma ima odredeno potrazivanje prema

korisniku veza kao drugoj ugovornoj strani koja koristi uslugu veza, tada se postavlja pitanje

moze li luka nauti¢kog turizma ostvariti pravo retencije na tom plovilu koje se nalazi na vezu,*%*

493 Petri¢, op. cit. u bilj. 212, str. 34.

4% Vrhovni sud RH je u svojoj odluci Rev-2454/95 od 6. svibnja 1999. godine zauzeo stav povodom davanja u
zakup garaze, da u tom slucaju nema prava retencije, pa se analognom primjenom moze zakljuciti da ne bi ni
marina kao pruzatelj usluge veza imala pravo retencije: ,,U ovom slucaju, pak, postavlja se pitanje da li je

167



jer je isklju¢ena mogucénost retiniranja stvari koje je duznik predao vjerovniku na ¢uvanje ili
poslugu.*®® Retencija na stvarima predanima na ¢uvanje iskljuéuje se zbog prirode ugovora 0
cuvanju koji je temeljen na odnosu povjerenja. Ostavoprimac se, naime, obvezuje cuvati stvar
1 vratiti je kada ostavodavac to zatrazi. Ako bi je mogao retinirati, bila bi uniStena bit ugovora
i ugovor bi izgubio smisao.**® Dakle, u konkretnom sludaju nije izrijekom rije¢ o ugovoru o
ostavi ili ¢uvanju, pa je sporno na koji bi na¢in sudovi tumacili ovakvo pravo zadrzanja, tj.
retencije. Smatramo da kod prava zadrzanja kod ugovora o vezu ovo pitanje ne postoji, jer nije
rije¢ o ostavi ili Cuvanju, vec je to pravo zadrzanja propisano kao pravo pruzatelja usluge veza
(marine) prema ¢l. 673.s. PZ-a, bez prethodnih ili daljnjih uvjeta. Odnosno, uvjeti na pravo
zadrZanja i time pravo posjeda jesu, kako je propisano, da je prethodno ugovor o vezu — istekao,
prestao, raskinut ili otkazan, te postojanje nenamirene trazbine, u pravilu naknade za vez.
Upravo stoga moze do¢i do ostvarenja prava posjeda koje se temelji na zakonu i ¢injenici §to
vi$e ne postoji ugovorni odnos. Stoga navedeno ne utjece na opce doktrinarne pretpostavke

koje se odnose na ¢uvanje stvari ili ostavu, kako se izlaze u nastavku.

Prema Petri¢ U pravnoj se teoriji istice da predaja stvari na cCuvanje vjerovniku
iskljucuje pravo zadrzanja kako bi se sprijecilo da vjerovnik iskoristi, radi osiguranja nekog
svog potrazivanja, odnos koji se temelji na povjerenju duznika u vjerovnika. Ostava, naime,
podrazumijeva da je ostavoprimac duzan u svakom trenutku, na zahtjev ostavodavca, vratiti
povjerenu stvar, a ako bi u takvim okolnostima bilo priznato pravo zadrzanja radi zastite bilo
kojeg potrazivanja vierovnika, svrha ostave bila bi ozbiljno narusena.*®” Smatramo da nije
potrebna nikakva povezanost izmedu osiguranog potrazivanja i predmeta retencije, Sto znaci
da se naSe pravo zadovoljava samo uzajamnos$c¢u zahtjeva. Tako ¢e vjerovnik moci retinirati
bilo koju stvar svojeg duznika za osiguranje bilo kojeg potrazivanja. To znaci da je zakon
(Z0O0) za sve odnose, bilo medu profesionalcima trgovcima bilo medu netrgovcima, glede

koneksiteta primijenio koncept koji je karakteristi¢an za trgovacka prava i time maksimalno

tuziteljici pripadalo pravo pridrzaja na vozilima tuZenika - protutuzitelja, jer ako je tuziteljica dala tuzitelju garazu
u zakup, onda ona nije bila u posjedu automobila tuzitelja, pa nije imala pravo pridrzaja, a ukoliko se radilo o
ugovoru o ostavi (na $to upucuje ispostavljanje racuna o stvarnom koriStenju prostora) niti tada tuziteljica nije
imala pravo pridrZaja, jer je obveza ostavoprimca temeljem odredbe ¢l. 712. st. 1. ZOO, da stvar koju primi od
ostavioca ¢uva i da je vrati kad je ovaj bude zatrazio®.

45 (1. 287. st. 1. ZOO-a.

4% Petri¢, op. cit. u bilj. 212, str. 36.

497 Petri¢, op. cit. u bilj. 491, str. 129.
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prosirio moguénost primjene instituta.*®® Ovakva odredba zakona*®®

ne znaci iskljucenje
retencije samo u slucaju kada se radi o ugovoru o depozitu, nego i u svim situacijama kada je
stvar dosla u ruke vjerovnika po osnovi naloga ili u okolnostima koje se mogu kvalificirati kao
obveza Cuvanja, bez obzira na to 0 kakvom se tipu ugovornog ili izvanugovornog odnosa
radi.>® Medutim, kako je prethodno nazna¢eno, marina kao vjerovnik ima pravo zadrzanja u
odnosu na vlasnika plovila temeljem odredbe ¢l. 673.s PZ-a. Buduc¢i da je ova odredba ¢l. 673.s
prvi put uredena tek stupanjem na snagu ZIDPZ2019, jasno je da se sada na ugovor o vezu i u

ovom dijelu pitanja prava na retenciju primjenjuju relevantne odredbe tog zakona (PZ-a) o

ugovoru o vezu, a ne kako se to eventualno ranije tumacilo, ugovora o ostavi.

Zaklju¢éno, smatramo kako nije moguce bezuvjetno smatrati da je primjenom
potencijalne ugovorne obveze predaje i preuzimanja kljuceva, u skladu s ¢l. 673.n st. 3. PZ-a,
mogucée pouzdano odrediti ¢in stupanja korisnika veza na plovilo, odnosno boravak korisnika
veza na plovilu, osim ako to nije izrijekom autonomnom regulacijom uredeno upravo na taj

nadin.

5.1.2.3. Pitanje vremenskih uvjeta kao uzroka Stete

Smatramo korisnim uvodno naznaciti kako je osnovna pobuda korisnika veza kod
sklapanja ugovora o vezu zaStita plovila u moru od vremenskih uvjeta osiguranjem sigurnog
veza, §to i jest primarna duznost pruZatelja usluge veza (marine) prema ¢l. 673.1 PZ-a. Kad su
u pitanju vremenski uvjeti s aspekta ugovora o vezu, mozemo istaknuti da se oni pretezito
odnose na vjetar. Svi drugi uvjeti (temperatura, padaline i dr.) od manje su vaznosti te ne
predstavljaju rizike koji se izbjegavaju sklapanjem ugovora o (sigurnom) vezu. U analizi Steta
nastalih zbog vremenskih uvjeta, primarno vjetra, potrebno je skrenuti pozornost na nejasan
kriterij prilikom prosudbe $to ¢e se i kada smatrati viSom silom. Naime, dvojbeno je je li jak
(ili olujni) vjetar koji je pravilno i pravodobno najavljen od strane meteoroloskih sluzbi visa
sila ili je vjetar srednje jacine visa sila ako nije najavljen od strane meteoroloskih sluzbi. Je li

moguce primijeniti institut viSe sile kada se zbog vremenskih uvjeta proglasi elementarna

498 Petri¢, op. cit. u bilj. 491, str. 128.
49 C1. 341. st. 2. ZOO-a.
500 Petri¢, op. cit. u bilj. 491, str. 129.
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nepogoda u odredenoj Zupaniji? U svakom slucaju, ocjena viSe sile koja je uvjetovana
vremenskim nepogodama nece biti samo determinirana ja¢inom tih nepogoda, ve¢ 1 ocjenom
predvidivosti te nepogode, moguénosti sprjecavanja Stete tijekom te nepogode te konkretnom
opremljenoscu marine za postupanje u slucaju konkretne vremenske nepogode. Navedeno
moze biti relevantno kroz primjenu ¢l. 343. ZOO-a koji ureduje oslobodenje odgovornosti
duznika u slucaju vanjskih, izvanrednih i nepredvidivih okolnosti koje se nisu mogle

predvidjeti, sprijeciti ili izbjeci, a $to je u svojoj biti definicija vise sile.

U cilju restriktivnog tumacenja odgovornosti marine moze se do¢i do zakljucka da
marina svakako odgovara za neispravnost svoje infrastrukture. Kada je rije¢ o vezu, to se
primarno odnosi na sigurnost morskog dijela veza i prihvatnog dijela (za konopce) na kopnu.
Steta koja moZe nastati od vremenskih uvjeta na plovilima je vrlo razli¢ita, jer ovisi o vrlo
razli¢itim vremenskim uvjetima. Kada su u pitanju vremenski uvjeti, u pravilu je rije¢ o vjetru,
oborinskim vodama i valovima, a iznimno o smrzavanju i visokim temperaturama od sunca.
Vjetar moze uzrokovati $tetu na opremi plovila, ali i Stetu koja moze nastati kod sudaranja
brodova na vezu ili kod udaranja plovila o kopno. Stete koje nastaju na opremi plovila zbog
vjetra (puknuce tendi, cerada, jedara i dr.) u pravilu se ne mogu pripisati odgovornosti marine
jer se radi o inventaru plovila koji odrZzava sam korisnik veza. S druge strane, $tete koje mogu
biti uzrokovane udaranjem plovila po vjetru o susjedna plovila ili o kopno nac¢elno mogu biti
odgovornost marine, zato $to su djelatnici marine duzni nadgledati jesu li plovila ispravno
vezana, i ako nisu, popraviti vezivanje plovila. Takoder, ako plovila nisu opremljena potrebnim
bokobranima, duzni su ih opremiti (na troSak korisnika veza) ako to korisnik veza ne uéini
pravodobno nakon upozorenja marine. Marine koje pruzaju uslugu nadzora duzne su u okviru
te usluge preuzeti nadzor u pogledu udaranja plovila jedno o drugo ili o kopno zbog utjecaja
vjetra. Kod ugovaranja nadzora nije moguce opisati sve radnje koje djelatnici marine moraju
poduzimati, ali neovisno o tome, smatramo kako nije dvojbeno trebaju li djelatnici marine
zatezati konopce u cilju sprjeCavanja osteéenja plovila zbog vjetra. Smatramo da gornje
uredenje nije dvojbeno s aspekta autonomnog prava imajuci u vidu da je to jedan od primjera
ujednacenoga ugovornog reguliranja kod svih luka nautickog turizma (vidi supra, 4.2.8.).
Navedeno je prihvatljivo i zato sto bokobrani ne predstavljaju opremu marine, ve¢ su oni uvijek
dio opreme samog plovila. Medutim, radi se o uobicajenoj opremi gdje bi propust postavljanja
te opreme mogao uzrokovati Stetu na plovilima koja se nalaze jedna do drugih uslijed
vremenskih uvjeta (vjetar). Stete uzrokovane puknuéem tzv. mooringa svakako jesu

odgovornost marine, dok puknu¢a konopa koje upotrebljavaju korisnici veza nacelno nisu
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odgovornost marine, osim ako su one mogle uoditi da je konop u takvom stanju dotrajalosti da
ga je trebalo zamijeniti, kao i kada je rije¢ o bokobranima. Razlog tomu je sto tzv. mooring
(konopci koje marine u¢vrséuju za morsko dno) predstavlja dio infrastrukture same marine.
Posebno pitanje odgovornosti marine u pogledu vremenskih uvjeta jest moguénost procjene
nastupa mogucée Stete putem obavijesti vremenske prognoze. Na primjer, nije moguce
procijeniti nastup naglih neverina ili pijavice, ali u situacijama u kojima se jasno najavi dolazak
snaznog vjetra iz jasnog smjera, a marina dozvoli bo¢no privremeno vezanje na mjestu koje ¢e
biti izlozeno upravo tom vjetru, moze do¢i do odgovornosti marine. Tomu je tako zato sto bi
djelatnici marine (primarno mornari) koji prihvacaju plovila na vez prema prirodi svojeg opisa
posla trebali biti duzni takoder pratiti vremensku prognozu i upozoriti korisnike veza te
pripremiti plovila koliko je razumno moguée (odmicanjem plovila, pojacavanjem vezova,
dodavanjem bokobrana i sl.) na ocekivane posljedice najavljenih vremenskih uvjeta. Moze se
uociti da ne postoji podzakonski upravni akt koji ureduje postupanje mornara marine. Jednako
tako, nije uoc¢eno da bi radnje koje su duzni poduzimati mornari marine bile propisane op¢im

uvjetima ugovora ili nekim eventualno drugim aktom autonomne regulacije marina.

Zaklju¢no i podredno navedenom, obveza marine za brigu o bokobranima ili krmenim
konopcima koji su dio imovine samih plovila moZe proiza¢i iz primjene ¢l. 673.nj ZIDPZ2019
kojim se ureduje obveza luke nautickog turizma u slu¢ajevima hitnih nepredvidenih radnji, sve
u cilju sprjecavanja Stete, a $to nije povezano s uslugom nadzora plovila. S druge strane, kako
je uvodno pod ovom to¢kom navedeno, osnovna pobuda korisnika veza je zastita plovila u
moru od vremenskih uvjeta osiguranjem sigurnog veza. Navedeno i jest primarna duznost
pruzatelja usluge veza, prema ¢l. 673.1 PZ-a i paznji dobrog stru¢njaka za siguran vez, a $to ne
predstavlja apsolutnu obvezu marine s obzirom na samu prirodu vremenskih uvjetu u smislu

¢l. 343. ZOO-a, neovisno o daljnjim mogué¢im ugovornim uredenjima.

5.1.3. Odgovornost luke nautickog turizma u drugim uobicajenim ugovornim odnosima

Marina unutar svojih redovnih djelatnosti u pravilu stupa, osim samog ugovora o vezu,
i u druge ugovorne odnose s korisnicima veza. Tu je prije svega rije¢ o dodatnim uslugama
odrzavanja i servisiranja plovila. Navedene dodatne usluge u pravilu se ne ugovaraju unutar

samog ugovora 0 vezu, primarno zato $to korisnik veza ne zna unaprijed koje ¢e usluge trebati
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i kada. Naime, luke nautickog turizma, u prvom redu marine, nuzno u obavljanju svoje osnovne
usluge davanja veza na uporabu moraju osigurati i mnoge druge usluge koje korisnici o¢ekuju
od ove vrste luke nautickog turizma, kako bi korisnicima vezova osigurale Siru i bolju prate¢u
uslugu uz samu uslugu veza. Stoga marine nerijetko nisu neposredni pruzatelji dodatnih usluga
korisnicima vezova u marinama, ve¢ su to samostalni pruzatelji usluga u ugovornom odnosu s
marinama (serviseri, opskrbljivaci, ugostitelji, prijevoznici, charter drustva i dr.), ali i bez
ugovornog odnosa s marinama, kao npr. serviseri koji bez ugovorne naknade prema marinama
(uz dozvolu marina) pruzaju uslugu neposredno npr. korisniku veza, vlasniku ili korisniku

plovila.>t

Pored navedenog pravila da se u ugovoru o vezu ne ugovaraju dodatne usluge, iznimno
je moguce ugovaranje podizanja i spustanja plovila dizalicom (gdje se ne odreduje termin) kao
dio usluge veza i ponekad kao usluga ukljuéena u cijenu veza. Veé ovaj primjer ukazuje na
slozenost odnosa marine 1 korisnika veza iz drugih usluga koje nisu nuzno ugovorene
ugovorom o vezu. Manevar podizanja plovila dizalicom u pravilu obavlja upravo marina jer je
dizalica dio opreme (infrastrukture) marine, a ne vanjskih partnera marine. Koristenje dizalice
marine je upravo logi¢no za korisnike veza pojedine marine, jer nema razloga da svoje plovilo
podizu u drugoj marini i tamo dodatno placaju takve usluge i smjeStaj na suhom vezu.
Medutim, kako se usluga dizanja plovila u pravilu dodatno ugovara prema potrebama korisnika
veza, time ujedno marina dolazi u odnos potencijalne odgovornosti prema korisniku veza, koja
nije neposredno vezana i ne proizlazi iz ugovora o vezu. Stete koje mogu nastati prilikom
dizanja plovila dizalicom u pravilu su vrlo velike, a moguée su i nematerijalne Stete jer se takav
manevar izvodi na prostoru koji nije posebno ograden i1 time je dostupan osobama koje su
dovele plovilo na dizalicu i tre¢im osobama. Marine u op¢im uvjetima ugovora ne predvidaju
regulaciju ponasanja i odgovornosti kod koriStenja dizalica za premjestaj plovila na kopno i
obratno, a takvu regulaciju nemaju ni u odredbama o luckom redu, niti je to predvideno
citiranim Pravilnikom®%, U svakom slu¢aju, rije¢ je 0 usluzi koju nuzno koristi svaki korisnik

veza u marini najmanje jednom godisnje i koja se pruza u ime i na odgovornost marine. Stoga,

501 S aspekta zastite trziSnog natjecanja u nekoliko su navrata inicirani postupci pred Agencijom za zaStitu trziSnog

natjecanja sa spornim pravnim pitanjem jesu li marine duzne dozvoliti tre¢im osobama pruzanje usluga vlasnicima
i korisnicima plovila u marini ili marine imaju ovlasti takvo $to kao koncesionari sprijeéiti. Postupci vodeni do
sada nisu dali meritoran odgovor na ovo pitanje. RjeSenje Agencije za zaStitu trziSnog natjecanja, Klasa: UP/I
034-03/18-01/006 od 19. rujna 2019. godine kojim je odbacena inicijativa za pokretanje postupka utvrdivanja
sprjecavanja, ograni¢avanja ili naruSavanja trziSnog natjecanja zlouporabom vladajuéeg polozaja.

502 NN, br. 90/2005.
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ako je rije¢ o usluzi dizalice koju marina pruza korisniku, bilo u okviru ugovora o vezu bilo
izvan tog ugovora, ali kao naru¢enu dodatnu uslugu, marina ¢e u odnosu na korisnika veza biti
u odnosu ugovorne odgovornosti. Kad se takve dodatne usluge pruzaju u odnosu gdje je uslugu
dizanja i/ili spustanja plovila korisnik veza ugovorio s trecom osobom koja pruza uslugu
dizanja i/ili spustanja plovila, odgovornost marine ¢e biti iskljucena, jer ¢e moguce Stete
potjecati iz iskljucive radnje tre¢e osobe. Do takvog slu¢aja moze do¢i kod koristenja pokretnih

dizalica koje su u vlasniStvu tre¢ih osoba.

Druge vrste odgovornosti marine prema korisniku veza, a koje ne proizlaze iz ugovora
0 vezu, u pravilu su usluge odrzavanja i servisiranja plovila, ako takve usluge pruza marina, a
ne trece osobe, tj. vanjski partneri marine. One se obavljaju po posebnom nalogu korisnika
veza pa bi se moglo tumaciti da je rije¢ o primjeni odredbi koje reguliraju ugovor o nalogu,
prvenstveno ¢l. 774. ZOO-a koja ureduje odgovornost nalogoprimca za $tetu, a mogu biti
primjenjive i druge odredbe tog Zakona koje ureduju ugovor o nalogu. Moguca je i primjena
odredbi ZOO-a u odnosu na ugovor o djelu ako bi usluga izvodaca obuhvacala i dodatni rad
povezan s dizanjem plovila, npr. ¢iS¢enje plovila. Takoder, uz usluge dizalice moze biti
povezana i primjena €l. 430. do 441. PZ-a ako je narucen popravak broda, kada je za to nuzno
koristenje dizalice. Cl. 430. st. 2. PZ-a ureduje primjenu ovih odredbi i za ugovor o popravku
broda, dok je ZIDPZ2019 u ¢l. 440. dodatno uredio da se jednaka regulacija odnosi i na
popravke jahti ili brodica. 1z navedenog je vidljivo prepoznavanje zakonodavca da se PZ u
odredenim dijelovima uredi za jahte i brodice, jednako kao i za brodove. Pri tome ¢e biti
potrebno prije svega utvrditi je li usluga popravka broda ugovorena s marinom, odnosno lukom
nautickog turizma ili neposredno s tre¢com osobom kao brodopopravlja¢em. Ako uslugu
pruzaju kooperanti marine koji su pruzanje konkretne usluge ugovorili u svoje ime i za svoj
racun, tada nece postojati odgovornost marine. To znaci da ¢e kod pruzanja usluga kooperanata
marine biti potrebno utvrditi jesu li oni pruZili uslugu u svoje ime 1 za svoj racun ili u ime i za
racun marine. Marina Cesto pruza tehnicke usluge plovilima koja se nalaze na vezu. Sve
poslove odrZavanja, popravaka ili preinaka na plovilima u marini smiju obavljati samo osobe
ovlasStene od strane marine. U marini nije dozvoljeno angazirati tre¢e osobe za odrZavanje
(brusenje, bojenje podvodnog dijela i sl.) ili servisiranje plovila bez prethodne suglasnosti

kapetana marine.®®® Odrzavanje plovila zahtijeva odredeni na¢in odrzavanja akumulatora

503 Petrinovi¢ et al., op. cit. u bilj. 143, str. 194,
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plovila koji, za razliku od onih motornih vozila, zahtijevaju punjenje. Naime, motorna vozila
ne ostavljaju se viSe mjeseci bez uporabe i zato ne trebaju odrzavanje akumulatora, za razliku
od plovila. Plovila $tovise nemaju jedan akumulator, ve¢ minimalno dva, pa sve do osam ili
deset, namijenjenih vrlo velikom broju potrosaca, te pogonske strojeve. Sve to nuzno uzrokuje
odredeni vid odrzavanja, tj. punjenja, $to je samo po sebi radnja koja pretpostavlja rizik od
zapaljenja i pozara. Nacini odrzavanja, tj. punjenja akumulatora (baterija) na plovilima mogu
biti razliciti — to je moguce vadenjem i predajom na punjenje na kopnu, redovitim koristenjem
plovila, napajanjem iz vanjske elektricne mreze ili putem solarnih panela. Zadnja dva nac¢ina
dovode u stanovit rizik marinu zato $to rizik od pozara nije samo rizik u odnosu na plovilo na
kojem je uzrokovan pozar, nego i rizik u odnosu na plovila na koja ¢e se prenijeti pozar, kao i
u odnosu na infrastrukturu marine. Niti jedna druga vrsta Stete (potonuce, krada, sudar itd.)
nema taj aspekt Stete da se u pravilu odnosi na veéi broj susjednih plovila. Koristenje elektri¢ne
energije napajanjem s kopna iz mreZe napona 220 V u pravilnicima o redu u lukama nautickog
turizma ili opéim uvjetima ugovora definirano je kao zabranjeno bez nadzora korisnika veza,
tj. osoba koje su odgovorne za konkretno plovilo. U tim situacijama ostaje za dokazati, prema
okolnostima pojedinog slucaja, zbog ¢ega je doslo do pozara i je li se on mogao razumnim
nadzorom 1 djelovanjem od strane marine sprijeciti. Ako je marina dala kao posebnu uslugu
odrzavanje plovila i to u vidu punjenja akumulatora (baterija), ona svakako moze biti
odgovorna za Stetu u vidu pozara koji bi nastao iz tako ugovorene posebne usluge marine. Uz
bitne sastojke ugovora stranke mogu ugovoriti i dodatne usluge marine, primjerice opskrbu
jahte ili brodice elektri¢cnom energijom, vodom, gorivom ili sl., zatim uslugu odrzavanja,
¢iS¢enja, pripremanja za plovidbu, vadenja brodice ili jahte na suhi vez odnosno spustanja u
more sa suhog veza 1 dr., ovisno o rasponu 1 vrsti razlicitih usluga koje marina nudi odnosno o

potrebama i Zeljama korisnika veza.>%*

Zakljuéno, zbog visezna¢nog karaktera potreba koje marine u tehnoloskom smislu
nastoje pruZati svojim korisnicima vezova, one nuzno stupaju u vrlo velik broj razli¢itih
ugovornih odnosa sa svojim dobavlja¢ima i partnerima. PruZatelji takvih usluga stoga nisu
nuzno uvijek marine, nego i trece osobe koje su u ugovornom odnosu S marinama ili sa samim
neposrednim naruciteljima tih usluga unutar marina. Na utvrdenje odgovornosti marine utjece

i ¢injenica da je tre¢a 0soba, kooperant marine, izvrsila korisniku veza neku uslugu koja nije

504 padovan; Skorupan Wolff, op. cit. u bilj. 259, str. 159.
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pruzena na pravilan nacin, te je time dovela do odredene Stete. U tom smislu moze se zakljuciti
da ¢e marina imati ugovornu odgovornost po 0snovi ugovora o vezu za one usluge koje je
obavila u okviru tog ugovora ako je unutar ugovora o vezu ugovorila dodatne usluge
odrzavanja, servisa, podizanja plovila i dr., sve u skladu s ¢l. 673.j st. 3. ZIDPZ2019, kojim je
propisana moguc¢nost ugovaranja i drugih usluga u okviru ugovora o vezu. Podredno tome,
marina ima mogucnost ugovoriti druge usluge ili popravke plovila, neovisno o ugovoru o vezu,
gdje je mogucéa primjena ¢l. 430. do 441. PZ-a ili ZOO-a u dijelu ugovora o nalogu ili ugovora
0 djelu, ovisno o0 tome na Sto upucuje sadrzaj konkretnog ugovora. Ovdje je moguce radi
primjera istaknuti da u tom smislu marina moze do¢i u tri nacelna odnosa:
a) kad marina unutar ugovora o vezu ugovori i dodatnu uslugu npr. dizanje i spustanje
plovila — tada njezina ugovorna odgovornost proizlazi iz samog ugovora o vezu
b) kad marina izvan ugovora o vezu ugovori dodatne usluge, npr brodopopravljacke —
tada njezina ugovorna odgovornost ne proizlazi iz ugovora o vezu
c) kad marina ne ugovori dodatne usluge, ve¢ se one pruze od strane tre¢ih osoba u
marini ili na samom vezu (npr. serviseri, kooperanti i dr. ) s kojima ugovorni odnos

sklapa korisnik veza — tada ne postoji ugovorna odgovornost marine.

Prema tome, samo u sluc¢aju pod to¢kom a) marina postupa u skladu sa ZIDPZ2019 ¢l. 673.]
st. 3., odnosno prema autonomnoj regulaciji konkretnog ugovora o vezu. Svakako ¢e se sve
radnje i propusti za takve usluge ocijeniti prema ZOO-u, pri ¢emu ¢e marina odgovarati S

paznjom dobrog stru¢njaka.

5.1.4. Pitanje utvrdenja odgovornosti izmedu luke nautickog turizma i korisnika veza

Odgovornost za Stetni dogadaj povezan s ugovorom o vezu trebala bi biti ili na strani
marine ili na strani korisnika veza. Takav je pristup samo nacelno prihvatljiv jer je potrebno
uzeti u obzir da je rije¢ o vrlo Sirokom krugu mogucih vrsta i uzroka $teta. U tom smislu
odgovornost ne mora nuzno biti na jednoj od dviju ugovornih strana. Prije svega, u odnosima
koji proizlaze iz ugovora o vezu moguce je da uzrok Stete, tj. osoba u svojstvu Stetnika bude
tre¢a osoba, 1 to drugi korisnik veza. Do takvih situacija dolazi kod Stete uzrokovane pozarom
ili sudarom. Dakle, ako je Stetu u vidu poZara na drugim plovilima (ne i na imovini marine)
nedvojbeno uzrokovao korisnik veza tako da je svojom nepaznjom uzrokovao Stetu koju

marina nije mogla predvidjeti niti sprijeiti, u odnosu na te oSteCenike nece postojati
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odgovornost izmedu marine 1 korisnika veza. Podredno tomu moze se eventualno govoriti o
indirektnoj Steti prema marini kao oSte¢eniku ako korisnici veza za oSte¢ena plovila ne produze
ugovore za vez upravo zato sto su im prethodno izgorjela plovila. Jednako je tako i u slucaju
sudara plovila u marini, $to se moze uzeti kao uzrok Stete gdje ¢e samo iznimno marina biti
odgovorna za Stetu — ako su djelatnici marine davali upute 0 manevru plovila za koje su oni
oc¢ito mogli znati da su pogresne, a upravitelj brodice ili zapovjednik jahte nije mogao uociti
da se radi o pogresnoj uputi, te je opravdano postupao na nacin na Koji je bio upuéen (npr.
nasukavanje i oStecivanje drugih plovila zbog upute 0 smjeru kretanja od strane marine, kad je
marina imala podatak o plovilu, a u peljaru nije razvidna dubina te pozicije marine, zbog ¢ega

osoba koja upravlja plovilom nije mogla sprijeciti nasukavanje).

Medutim, u odredenim slucajevima moze do¢i do odgovornosti marine. Prije svega, u
slucaju puknuca morskog veza (mooring) ili prihvatnog dijela kopna na koji se plovilo veze
konopcem. Do odgovornosti marine moze do¢i i ako je marina razmjestila plovila na morskom
vezu tako da plovila bo¢nim udaranjem uzrokuju Stetu unato¢ pravilno rasporedenim
bokobranima. Ovdje treba napomenuti da korisnik veza ne bira svoje mjesto za vez, ve¢ to radi
marina, te je utoliko i odgovorna za tehnic¢ku podobnost te pozicije za konkretno plovilo. Svaka
Steta na plovilu uzrokovana kvarom ili puknuéem lezaljki koje drze plovila na suhom vezu bit
¢e u pravilu odgovornost marine, kao i Stete uzrokovane manipulacijom plovilima u
premjestanju sa suhog veza na morski vez i obrnuto. Stete u vidu potonuéa u svakom ée se
pojedinom slucaju morati posebno analizirati jer se radi o vrlo razli¢itim moguénostima
sprjeavanja Stete, tj. potonuca. U pravilu marina nece biti uzroénik potonuca, osim ako pri
spustanju plovila u more nije prethodno radila i servis motora i propustila zatvoriti neki od
otvora na trupu broda i sl. Uloga marine kod potonuéa plovila cijenit ¢e se pretezno kroz
mogucnost prepoznavanja rizika od potonuc¢a. Naravno da je vrlo teSko ili nemoguce
prepoznati uzrok buduceg potonuca, N0 marina ima mogucénost kroz svoju obvezu nadgledanja
stanja plovila na vodi uo€iti nalazi li se plovilo na odredenoj visini u odnosu na vidljivu vodenu
liniju. Dakle, kad govorimo o potonucu plovila na vezu, onda odgovornost marine postoji ako
se moze ustanoviti uzro¢na veza izmedu potonuca i neispunjenja obveze ustupanja sigurnog
veza.’% Dakle, glede pitanja Stete zbog potonuéa prvenstveno je vazno utvrditi zbog ega je

doslo do potonuca, zbog krivnje marine kao pruzatelja usluge veza ili je glavni uzrok potonuca

505 padovan; Skorupan Wolff, op. cit. u bilj. 259, str. 163.
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bio posljedica nekog izvanrednog dogadaja koji ima obiljezja vise sile, ili je uzrok dotrajalost,
neodrzavanje ili skriveni nedostatak same brodice ili jahte odnosno nepaznja ili propust

vlasnika ili korisnika brodice ili jahte, ili je uzrok potonuca krivnja trece osobe.>*

U skladu s op¢im pravilima naSega obveznog prava, osoba koja je odgovorna za Stetu
duzna je osteéenoj strani naknaditi obiénu (stvarnu) $tetu i izmaklu korist.’” Strana koja
potrazuje naknadu Stete mora dokazati visinu i obujam Stete koju trpi te uzrocnu vezu izmedu
Stetne radnje ili propusta odgovorne strane i pretrpljene Stete.°*® Konkretno, u situacijama kada
je marina odgovorna, tada se osim op¢ih pravila obveznog prava primjenjuju i specijalne
odredbe PZ-a te relevantne odredbe o odgovornosti konkretnih ugovora o vezu kao i opéih
uvjeta ugovora. Konac¢no, u ocjeni odgovornosti izmedu marine i korisnika plovila ne treba
zaboraviti institut opéega obveznog prava koji ostavlja mogucnost podijeljene odgovornosti
izmedu Stetnika i oSte¢enika u omjeru doprinosa koji ¢e se procijeniti ovisno o okolnostima

konkretnog slucaja.

5.1.4.1. Odgovornost luke nautickog turizma s aspekta objektivne odgovornosti

Pitanje moguée objektivne odgovornosti marine otvorilo se s obzirom na razmatranje
moguceg shvacanja da bi brod (plovilo) sam po sebi predstavljao opasnu stvar ili da bi
djelatnost marine isto tako sama po sebi predstavljala opasnu djelatnost. Ovo pitanje se u tom
smislu pojavilo i u sudskoj praksi, gdje je prema misljenju autora sud u jednom judikatu
pristupio nekriti¢ki ocijenivsi marine objektivno odgovornima, temeljem tumacenja tadasnjega
upravnopravnog uredenja suhog veza kao djelatnosti ,,skladiStenja“.

U predmetu koji se vodio pred Trgovackim sudom u Rijeci, pod brojem P-2574/14,
donesena je 5. travnja 2019. godine presuda koja je postala pravomoéna, a u kojoj je taj
prvostupanjski sud zaklju¢io da se na odgovornost marine mogu primijeniti odredbe koje
propisuju odgovornost skladistara iz ¢l. 745. st. 1. ZOO-a, te da marina odgovara za Stetu na
plovilu osim ako dokaZe da je Steta prouzrocena visom silom, krivnjom ostavodavca, manama
ili prirodnim svojstvima plovila odnosno neispravnos¢u plovila osteéenika. Radi se o

objektivnoj, odnosno poostrenoj odgovornosti iz profesionalne djelatnosti jer ¢uvanje robe u

506 |bid., str. 151.
507 C1. 1046. ZOO-a.
508 padovan; Skorupan Wolff, op. cit. u bilj. 259, str. 169.
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skladiStu 1 smjestaj 1 Cuvanje plovila na suhom vezu ¢ine predmet poslovanja i skladistara 1
marine. Pri tome valja uzeti u obzir da je pruzanje usluge smjeStaja na suhom vezu
profesionalna djelatnost marine. Marina pruza usluge smjestaja i cuvanja velikom broju plovila
na ogranicenoj povrsini. Svaka djelatnost koja obuhvaéa rad s imovinom vece vrijednosti i
fluktuaciju veceg broja ljudi moze u odredenim trenucima predstavljati pojacanu opasnost za
okolinu unato¢ postojanju svih administrativnih dozvola i1 uvjerenja koje je Cetverotuzenik
(marina) nedvojbeno ishodio. Stoga je uslijed smjestaja plovila visoke vrijednosti unutar
ogradenog prostora s malom udaljenosti izmedu njih mogu¢ i nastanak visokih Steta. Zato je
takvu djelatnost sud ocijenio rizicnom prije svega uzimajuci u obzir moguénost nastupanja
teskih posljedica 1 velikih financijskih Steta. Ako je mogu¢ nastup velikih financijskih Steta,
onda je takva djelatnost za onoga koji se njome bavi i financijski rizi¢na, a za korisnike
posljedi¢no tome i opasna. Osim toga, vlasnik jednog plovila nema moguénost kontrole plovila
drugog vlasnika u susjednom smjesStaju. Medutim, moguénost te kontrole ima marina kao
pruzatelj usluge veza. Marina ima mogucénost, pravo i obvezu kontrole svih korisnika vezova,
a uslijed nepridrzavanja odredenih pravila od strane korisnika vezova ovlastena je raskinuti
ugovor.®® Stoga marina odgovara iz svoje djelatnosti objektivno, jer korisnik veza ra¢una na
siguran smjestaj svoje brodice na suhom vezu za vrijeme dok brodica nije u namjenskoj uporabi

(plovidbi) i za vrijeme dok je u zimskim mjesecima ve¢i dio vremena odsutan.>*°

Jednak stav u pogledu postojanja objektivne odgovornost marine Trgovacki je sud u
Rijeci zauzeo i u svojim presudama P-2590/14 od 19. travnja 2019. godine, P-599/14 od 13.
svibnja 2019. godine i P-2575/14 od 07. prosinca 2018. godine (vidi infra, 5.4.). Primjerice,
djelatnost opskrbe goriva u lukama mogla bi se smatrati opasnom djelatnos¢u jer ukljucuje
rukovanje mineralnim uljima koja se smatraju opasnim 1 Stetnim tvarima i mora se provoditi
prema posebnim uvjetima propisanim za rukovanje opasnim i $tetnim tvarima.®'! Viga sila,
iskljuciva radnja oStecenika 1 iskljuciva radnja tre¢e osobe razlozi su koji mogu dovesti do
oslobodenja odgovornosti za $tetu od opasne stvari ili opasne djelatnosti.>? Stoga je za
oslobodenje od odgovornosti luke nautickog turizma zbog opasne stvari ili djelatnosti bitno da

ta luka u svom pravilniku o redu u luci jasno popiSe pravila za obavljanje raznih tehnickih 1

%% Ovdje bismo napomenuli da je odredbom ¢&l. 357. ZOO-a propisano da kod naplatnih ugovora svaka strana
odgovara za materijalne nedostatke svog ispunjenja, ali isto tako i za pravne nedostatke, te je duzna stititi drugu
ugovornu stranu od prava i zahtjeva tre¢ih kojima bi se njezino pravo iskljuéilo ili ograni¢ilo.

510 Trgovacki sud u Rijeci, P-2574/14, presuda od 5. travnja 2019. godine.

511 Corié, op. cit. u bilj. 165, str. 211.

512 C1. 1067. st. 1.1 2. ZOO-a.
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servisnih usluga i to posebice onih koje bi se mogle smatrati opasnima. Ako primjerice marina
postupi na takav nacin, te jasno navede u svom pravilniku o redu u luci da se rad dizalice,
odnosno spustanje ili dizanje plovila smije obavljati samo na prostoru marine koji je vidno
obiljezen i oznacen znakovima, tada tom prostoru ne smiju pristupati vlasnici i korisnici plovila
kao ni trec¢e osobe koje za to nisu ovlastene, a ako unato€ toj zabrani pristupe i1 pretrpe Stetu
uslijed pada plovila s dizalice, tada marina ne¢e odgovarati za moguéu $tetu.>**Medutim, isto

tako marina mozZe biti odgovorna ako sama krsi svoja pravila.>**

Zaklju¢no, s obzirom na sadasnje uredenje PZ-a smatramo da djelatnost pruZanja usluge
veza sama po sebi nije opasna djelatnost, jer u dovoljno relevantnom periodu od vise desetljeca
nije uocena povecana opasnost za okolinu u postupanju marine kod pruzanja usluge veza.
Jednako tako, nisu uoc¢eni ni znatni rizici koje bi uzrokovalo plovilo (brodica ili jahta) u stanju
mirovanja, tj. na vezu. Iznimku od gornjeg stava glede nepostojanja objektivne odgovornosti
marine treba pronacéi jedino u slu¢ajevima gdje je moguce primijeniti ¢l. 673.1j PZ-a kojim je
uredena upravo objektivna odgovornost marine za Ovu posebnu svrhu, Sto nije moguce
odgovornost marine za posjedovanje valjane pravne osnove za obavljanje djelatnosti pruzanja
usluge veza (vidi infra, 5.1.6.2.). Medutim, iz odredbi ¢l. 673.11 673.m PZ-a moze se zakljuciti
kako marine nisu objektivno odgovorne, te se pretpostavlja subjektivna odgovornost, gdje
marina mora dokazati da je ulozila paznju dobrog stru¢njaka. U prilog ovoj tvrdnji, a u skladu
i sa stavom autorica Padovan i Skorupan Wolff je i pretpostavka kako ni plovila na vezu ne
predstavljaju sama po sebi opasnu stvar, niti je djelatnost pruzanja usluge veza od strane marine

opasna djelatnost.>

5.1.5. Pitanje odgovornosti zapovjednika broda u odnosu na odgovornost luke nautickog
turizma

Posebnu ulogu u ocjeni odgovornosti marine svakako ima i uloga zapovjednika broda.
Izraz zapovjednik broda, u smislu ¢l. 146. PZ-a, ovdje je upotrijebljen kao zajednicki izraz za

voditelje brodica i zapovjednike jahti, $to su primarno plovila koja koriste vez u marini. Svaku

513 Corié, op. cit. u bilj. 165, str. 211.

514 Vise o analizi odluka hrvatskih sudova u sporovima o odgovornosti luka nauti¢kog turizma pod tockom 5.4.
ovog rada.

515 Skorupan Wolff; Padovan, op. cit. u bilj. 223.
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radnju koju ¢e poduzeti korisnik veza sa svojim plovilom, bilo to pristajanje, isplovljavanje,
vezivanje ili ostavljanje plovila na vezu i dr., obavit ¢e odredena osoba koja ¢e u tom trenutku
upravljati plovilom. Osoba koja upravlja plovilom nije nuzno ista osoba koja je ugovorila
ugovor o vezu u ime korisnika veza. Ovdje je korisno istaknuti da su 62 % korisnika vezova

pravne osobe, >

a to znaci da osoba koja upravlja plovilom nije osoba koja je ugovorila vez.
Nadalje, ni u slucaju kad je vez ugovorila fizi¢ka osoba (najc¢esce, ali ne nuzno vlasnik plovila)
nije izvjesno da plovilom upravlja upravo osoba koja je ugovorila vez. Kod plovila koja su
registrirana za osobnu uporabu moguce je da se plovilo nalazi u tzv. charter managementu, tj.
da je vlasnik sklopio ugovor s trecom osobom kojoj je dao plovilo na koriStenje u svrhu
chartera. Jednako tako je moguce da plovilom vlasnika kao fizicke osobe koji nije obrtnik ni
trgovac pojedinac upravljaju ¢lanovi njegove obitelji, prijatelji i dr. U svakom slucaju,
plovilom ¢esto upravlja osoba koja nije ujedno i ugovorna strana iz ugovora o vezu, $to naravno
ne znaci da ta osoba nije ovlaStena upravljati tim plovilom. Ovlastenje za upravljanje plovilom
procjenjuje se prema tome ima li osoba odgovarajuce dozvole za upravljanje tom vrstom
plovila, dok se odgovaraju¢im pravnim ispravama (vlasnicki list, punomo¢, ugovor 0 najmu,
zakupu i sl.) dokazuje pravna osnova koristenja ili uporabe plovila. Dakle, navedeno nije u vezi
S ugovorom o vezu. Medutim, jasno je da Stetu moZze poc€initi osoba koja je upravljala plovilom
i da to nije ista osoba koja je ugovorna strana ugovora o vezu. U svakom slu¢aju, u pogledu
odgovornosti osobe koja je upravljala plovilom marina nema ovlastenja nadzirati, kontrolirati
ili sprjecavati takvu osobu s aspekta njezine ovlastenosti za upravljanje plovilom. lako marina
ima duZnost provodenja luckog reda, ovlast kontrole ovlaStenosti za upravljanje plovilima

imaju isklju¢ivo kapetanija i pomorska policija.

5.1.6. Ugovorna odgovornost luke nautickog turizma s aspekta potencijalne nistetnosti odredbi

opCih uvjeta ugovora

Ugovor o vezu gotovo se beziznimno sklapa u formi prihvata op¢ih uvjeta ugovora kao
sastavnog dijela tog ugovora. Op¢i uvjeti ugovora nemaju pravno isti status kao i posebne

ugovorne pogodbe imajuci u vidu primjenu ¢lanaka 295. i 296. ZOO-a. Primjena svih opéih

516 Prema podacima prikupljenim u istrazivanju u okviru znanstvenoistrazivackog projekta Jadranskog zavoda
Hrvatske akademije znanosti i umjetnosti pod nazivom Razvoj suvremenog pravnog i osigurateljnog rezima za
hrvatske marine — unapredenje konkurentnosti, sigurnosti, sigurnosne zaStite i zaStite morskog okoliSa
(DELICROMAR).
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uvjeta ugovora, pa tako i opéih uvjeta koje koriste marine, ograni¢ena je institutom moguceg
proglasenja niStetnosti. NisStetni ugovori imaju takve nedostatke u bitnim Cimbenicima za
sklapanje ugovora koji ¢ine povredu javnog poretka, pa zakonodavac propisuje ostru pravnu
posljedicu prema kojoj takvi ugovori nemaju pravnih ucinaka, osim ako cilj povrijedenog
pravila ne upucuje na neku drugu pravnu posljedicu, ili ako u zakonom odredenom slu¢aju ne

propisuje $to drugo.®’ Razvidno je da se u uvodnom dijelu ZOO-a>8

ureduje Sto su opéi uvjeti
ugovora, kako se objavljuju, na koga se odnose te u kakvom su odnosu s posebnim ugovornim
uvjetima. Medutim, U svrhu analize op¢ih uvjeta ugovora o vezu relevantna je odredba ZOO-a

koja ureduje — moguéu nistetnost pojedinih odredbi opéih uvjeta ugovora,>®

Sto mozda najbolje
ukazuje na specificnu pravnu prirodu takvog oblika ugovaranja. Smisao ovakve zakonske
moguénosti nalazi se u cilju da se postigne ravnoteza izmedu pozicije jedne ugovorne strane
koja nepromjenjivo definira ugovorne uvjete na opéi nacin, pri ¢emu se takvi uvjeti mogu
unijeti u ugovor ili se prihvaéaju kao dodatni dio ugovora upravo zato da se ne bi obostrano
utvrdivali — i druge ugovorne strane koja moze jedino prihvatiti ili ne prihvatiti takve uvjete.
Time $to taj koncept oduzima pravo jednoj ugovornoj strani da sudjeluje u kreiranju uvjeta
ugovora, ujedno se toj strani daje pravo utvrdenja jesu li pojedini uvjeti tog ugovora za tu stranu
prestrogi, a time konac¢no i niStetni. Naravno da se ovdje najdelikatnijom pojavljuje ocjena
primjerenosti tih uvjeta s aspekta potencijalne nistetnosti. Za ocjenu tih uvjeta u smislu kriterija
nistetnosti potrebno je prouciti $to je bila osnovna svrha i cilj konkretnoga ugovornog odnosa
—ugovora o vezu, te jesu li mozda ti uvjeti u direktnoj koliziji s tim ciljem i svrhom. Na primjer,
ako bi se u takvim uvjetima pojavile odredbe koje upucuju na to da korisnik veza pristaje na
visegodiS$nju obvezu placanja usluge veza, neovisno o tome je li prethodno u primjerenom
periodu otkazao vez i1 uredno platio dotad koriSteni period, moguce je da bi takvu ugovornu
odredbu sud ocijenio nistetnom jer bi marina njome stekla nepripadnu korist imajuéi u vidu da
se ugovori o vezu obnavljaju godisnje. Takoder, ako bi marina u opéim uvjetima ugovora
predvidjela da u sluéaju puknuc¢a mooringa i/ili prihvata za konopce na kopnu ne odgovora
korisniku veza za mogucu Stetu, o€ito je da bi takva odredba bila utvrdena niStetnom jer je rijec
o opremi 1 infrastrukturi marine koju ne moze odrzavati, postavljati ili nadgledati korisnik veza,

¢ime bi odgovornost za njezino stanje mogla prije¢i ugovorom na korisnika veza.

517 Gorenc, V. et al., op. cit. u bilj. 181, str. 514.
518 (1. 295. ZOO-a.
519 Ibid.
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5.1.6.1. Tumacenje opéih uvjeta ugovora luka nautickog turizma s aspekta ¢l. 320.
Z00-a

Postavlja se posebno pitanje kako cijeniti odredbe opc¢ih uvjeta ugovora o vezu koje
nisu dovoljno jasne, ¢ak uz sankciju raskida ugovora o vezu ili daljnjeg prava na naknadu Stete
u slu¢aju nepostovanja tih odredbi. Neki od takvih primjera su odredbe o obvezi osiguranja
korisnika vezova za materijalnu Stetu poc¢injenu tre¢im osobama, tzv. dragovoljno osiguranje.
Takoder su primjetne, kako je ranije analizirano, vrlo stroge odredbe u pogledu koristenja
elektri¢ne energije napona 220 V, u smislu da je tada potreban nadzor nad plovilom od strane
samog korisnika veza, $to u praksi nije moguce kontrolirati. Na primjer, djelatnici marine ne
mogu tijekom no¢i ispitivati borave li na svim plovilima koja su se svojim kabelom ukljucila
na struju napona 220 V na kopnu zaista ¢lanovi posade. Moguce odredbe opéih uvjeta ugovora
kojima se ogranicava ili iskljuuje odgovornost pruzatelja usluge veza treba razmotriti 1 s
aspekta odredbe ¢l. 345. ZOO-a prema kojoj se ne moze unaprijed iskljuciti ili ograniciti
odgovornost duznika za namjeru ili krajnju nepaznju. Medutim, sud moze na zahtjev
zainteresirane ugovorne strane ponistiti i ugovornu odredbu o isklju¢enju i ogranicenju
odgovornosti za obi¢nu nepaznju ako je takav sporazum proizasao iz monopolskog polozaja
duznika ili uopée iz neravnopravnog odnosa ugovornih strana.>?® Pri tome je pravovaljana
odredba ugovora kojom se odreduje najvisi iznos naknade te u slucaju ogranicenja visine
naknade vjerovnik ima pravo na potpunu naknadu ako je nemogucnost ispunjenja obveze

prouzro&ena namjerno ili krajnjom nepaznjom duznika.>?!

Zapitanje tumacenja odredbi op¢ih uvjeta o ograni¢enjima i isklju¢enjima odgovornosti
bitno je spomenuti i ¢l. 319. ZOO-a kojim je utvrdeno temeljno pravilo o tumacenju ugovora,
dok se u ¢l. 320. st. 1. ZOO-a postavlja posebno pravilo o tumacenju formularnih ugovora tako
da se kod nejasnoca tumace na teret strane koja ga je sastavila (ovdje marina); u st. 2. istog
Clanka utvrdena su pravila o tumacenju nejasnih odredbi kod ostalih besplatnih i naplatnih
ugovora, a ¢l. 321. ZOO-a odnosi se na izvansudsko tumacenje zakona. Pod tumacenjem
ugovora razumijeva se pronalaZzenje smisla i domaSaja pojedinih ugovornih klauzula i

utvrdivanje njihova pravno obvezujuceg znacenja kada se prigodom ispunjenja ugovora

520 (::1. 345, st. 2. ZOO-a.
521 (. 345. st. 3. i 4. ZOO-a.
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ugovaratelji o tome ne slazu.>?2 U pogledu tumadenja odnosa izmedu ugovornih odredbi i op¢ih
uvjeta primjenjuju se pravila o tumacenju ugovora.?® Obiéno se postavlja pitanje kako tumagiti
tekst op¢ih uvjeta, tj. treba li sud voditi brigu, i u kojoj mjeri, o tome je li i kako je ponudeni
razumio opc¢e uvjete. Sud se u nacelu ne upusta u subjektivne procjene ponudenog, nego uzima
u obzir one okolnosti koje u prometu znace objektivnu moguénost razumijevanja nekog teksta,

pa i opéih uvjeta.>

5.1.6.2. Kogentna odredba PZ-a u dijelu ugovora o vezu

Smatramo da je de lege lata ugovor o vezu kao gradanskopravni, odnosno trgovacki
ugovor pravno valjan, tj. da proizvodi obveznopravni uc¢inak unato¢ tomu sto je vez kao objekt
ugovora protuzakonit u smislu propisa o pomorskom dobru i morskim lukama, i to u skladu s
¢l. 322. st. 2. ZOO-a kojim je propisano: ,,Ako je sklapanje odredenog ugovora zabranjeno
samo jednoj strani, ugovor je valjan ako u zakonu nije §to drugo predvideno za odredeni slucaj,
a strana koja je povrijedila zakonsku zabranu snosit ¢e odgovarajuée posljedice. U
konkretnom sluc¢aju pruzanje usluge veza na pomorskom dobru bez valjane koncesije ili druge
pravne osnove, odnosno protivno odluci ili ugovoru o koncesiji, predstavlja prekrsaj za koji su
propisane novéane kazne u skladu s pozitivnim propisima o pomorskom dobru i morskim
lukama. Pri tome je ujedno kogentna odredba ¢l. 673.1j PZ-a koja u stavku 3. upucuje na
objektivnu odgovornost marine.>?® Stoga je prilikom tumacenja primjene op¢ih uvjeta ugovora
luka nautickog turizma, i to konkretno klauzula koje propisuju iskljucenje ili ogranicenje
odgovornosti luka nautickog turizma, potrebno ocijeniti jesu li u skladu s odredbom ¢l. 296.
Z0OO0-a takve odredbe niStetne. Konkretno, potrebno je ispitati dovode li takve odredbe
protivno nacelu savjesnosti i poStenja do ocigledne neravnopravnosti U pravima i obvezama
strana na Stetu korisnika veza s obzirom na to da su u pravilu luke nauti¢kog turizma kao
pruzatelji usluge veza sastavljaci tih klauzula. Takoder, u pravilu se prethodno sklapanju
ugovora o vezu s lukom nauti¢kog turizma ne pregovara 0 tim klauzulama te ih korisnik veza
nema moguénost mijenjati, tj. utjecati na njihov sadrzaj. Neke od takvih odredbi mogu biti
primjerice odredbe opc¢ih uvjeta kojima se ugovara da luka nautickog turizma neée odgovarati

za Stete nastale pucanjem i/ili odvezivanjem krmenog konopa kojim je plovilo privezano za

522 Gorenc, V. et al., op. cit. u bilj. 181, str. 506-507.
523 (1. 319. - 321. ZOO-a.

524 Gorenc, V. et al., op. cit. u bilj. 181, str. 462.

525 padovan; Skorupan Wolff, op. cit. u bilj. 150, str. 52.
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gat/ponton. Naime, prilikom tumacenja ove odredbe postavlja se pitanje postoji li ipak,
neovisno o ovom isklju¢enju odgovornosti, odgovornost luke nautickog turizma po 0snovi
krivnje, odnosno je li marina primjenom paznje dobrog i savjesnog gospodarstvenika bila
duzna ovo primijetiti i pokusati umanjiti ili otkloniti ovu $tetu. Medutim, neke su odredbe o
isklju¢enju odgovornosti preuzete iz samog zakona, pa se stoga ne mogu utvrdivati
nistetnima.>?® Primjerice, odredba op¢ih uvjeta kojom se iskljuéuje odgovornost luke nautickog
turizma u slucaju vise sile ili skrivenih mana plovila. U skladu s odredbom ¢1. 673.1j PZ-a, kod
pravnog nedostatka na strani pruzatelja usluge veza, da primjerice nema ispunjene sve uvjete
za pruzanje ove usluge, pravne posljedice za korisnika veza su pravo na naknadu Stete i pravo

na raskid ugovora.

5.1.6.3. Nistetnost ugovora o vezu s aspekta prava potrosaca

ZIDPZ2019 u odredbi ¢l. 673.m st. 3. ureduje moguénost utvrdenja nistetnosti u
sljede¢em slucaju koji se izrijekom 0dnosi na prava potroSaca. Njime se ureduje da bi bilo
niStetno nametanje odredbe o iskljuenju ili ograni¢enju odgovornosti za materijalne
nedostatke veza Koriste¢i se monopolskim polozajem prema potrosacu. Ovdje ¢e zbog
specifi¢nosti geografskog polozaja pojedinih marina u RH i broja marina biti zahtjevno
ocijeniti kad je pojedina marina nametnula monopolski polozaj. Smatramo da bi takve situacije

bile iznimne, npr. ako se radi o jedinoj marini na pojedinom otoku.

Zakon o izmjenama i dopunama ZOO-a iz 2021. godine (dalje ZIDZ002021)%’
dodatno je izmijenio i ¢lanak 401. koji je uredio pitanja prava potroSaca u pogledu uredenja §to
se ima smatrati nedostatkom stvari. Kod ugovora o vezu vez predstavlja stvar koju trgovac
(marina) daje na uporabu korisniku veza. Medutim, kod ugovora o vezu nije moguce, a stoga
ni uobicajeno ugovorom uredivati koje sve tehnicke karakteristike ima vez koji marina daje na
koristenje. Stovise, ¢l. 673.j st. 2. ureduje pravo marine da prema potrebi bez prethodne
suglasnosti korisnika veza premjesti plovilo na drugi vez. To znaci da na temelju ZIDPZ2019
marina nema obvezu odrzavati konkretan vez, ve¢ ima obvezu osigurati siguran i ispravan vez
u okviru vezova koje daje na koristenje tj. uporabu korisnicima. Zbog toga marine kao trgovci

nece biti izloZene riziku nedostatka stvari ¢ak i ako je konkretan vez za pojedinog korisnika

52 (1. 296. st. 3. ZOO-a.
527 NN, br. 126/21
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kao potrosaca neispravan, ako mu mogu osigurati predaju drugog veza na uporabu u istoj
marini. Ovakvo pravo trgovaca je posebnost s aspekta obveze trgovca u odnosu na stvar (vez)
koju daje potroSacu u okviru svoje usluge. Smisao ovakvog uredenja PZ-a je upravo u usluzi
predaje sigurnog veza na uporabu, pri ¢emu nije odlu¢no koji je to vez. U tom smjeru ide i
uredenje ¢l. 673.1 koje upucuje na obvezu osiguranja ,,mjesta“ za siguran vez, $to u skladu s

gore navedenim upucuje na to da nije rije¢ o konkretnome pojedinom vezu.

S aspekta nistetnosti ugovora ili nistetnosti pojedinih odredbi ugovora kod prava
potrosaca prema ZOO-U posljedice za krSenje ugovora od strane trgovaca nisu nistetnost, nego
raskid ugovora, naknada Stete, popravak stvari ili zamjena stvari. Navedeno je po samoj prirodi
stvari osobito izrazeno kod ugovora o vezu zbog gore navedenih razloga, gdje se pruza jedan
od vezova u marini na uporabu, a ne konkretno odredeni vez. Osim odredbi ZOO-a, koji kao
lex generalis regulira materiju nepostenih ugovornih odredbi i odnosi se na sve vrste ugovora,
bitno je spomenuti i ZZP koji kao lex specialis regulira materiju nepostenih ugovornih odredbi
u potrosackim ugovorima. ZZP odreduje prvotno pojam nepostene ugovorne odredbe (opéa
klauzula) na temelju koje se provodi ,,test nepostenosti”. Pored opée klauzule o nepostenosti
Z7ZP sadrzi 1 listu potencijalno nepostenih odredbi potrosackih ugovora, uz kumulativno
ispunjenje pretpostavki iz opce klauzule, ¢ime je olakSano provodenje ovog ,testa
nepostenosti“. Konkretno, pretpostavke nepostenosti prema ¢l. 53. st. 1. ZZP-a jesu: da je rije¢
0 ugovornoj odredbi o kojoj se nije pojedinac¢no pregovaralo; da je odredba uzrokovala znatnu
neravnotezu u pravima i obvezama ugovornih strana na $tetu potroSaca; da je to u suprotnosti

s nacelom savjesnosti 1 poStenja.

ZZP u istoj odredbi ¢l. 53. st. 2. i 4. sadrzi presumpciju da se o pojedinac¢noj odredbi
potroSackoga tipskog ugovora nije pojedina¢no pregovaralo — teret dokaza suprotnoga je na
trgovcu. Ako se i pregovaralo o nekoj odredbi ugovora, to ne iskljucuje da se ostale odredbe
ugovora ocjenjuju nepoStenima, ako je rije¢ 0 tipskom ugovoru trgovca. lzuzetak od
mogucnosti provjere nepostenosti ugovorne odredbe je — ako je unesena zakonska odredba
prisilne naravi ili je rije¢ o odredbama i nacelima konvencija koje obvezuju RH. Tumacenje
dvojbenih i nerazumljivih odredbi potrosackog ugovora vrsi se in favorem potrosaca u skladu
s odredbom ¢l. 58. ZZP-a. Odredbom ¢l. 59. st. 2. ZZP izrijekom propisuje (kao i ZOO) da

nistetnost pojedine odredbe ugovora ne povlaci nistetnost i samog ugovora ako on moze opstati
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bez nistetne odredbe.>?® Na primjeru uredenja opéih uvijeta ACI d.d.-a%%°

moguce je u tocki 13.
uociti pravno dvojbenu odredbu s aspekta ograni¢enja odgovornosti prema potrosacima, ali
moze biti upitna i prema drugim korisnicima. Navedena odredba glasi: ,,...u slucaju da dode
do Stete nastale uslijed rada djelatnika ACI Marine, nadoknaditi trosak u skladu sa vaze¢om
policom, a u vrijednosti priznatoj od strane osiguravajuceg drustva®. lako ovdje nije precizirana
vrsta osiguranja, kako je rije¢ o dobrovoljnom osiguranju, moguce je da Steta potroSacu nece
biti priznata od strane pruzatelja usluge jer to nece biti moguée primjenom uvjeta osiguranja.

Tada bi takvo ograni¢enje moglo biti neobvezujuée za potrosaca primjenom ¢l. 408. st. 3. ZOO-

a.

5.1.6.4. Ugovorno isklju¢enje odgovornosti za ispravnost veza

S aspekta odgovornosti za materijalne nedostatke ispunjenja od strane pruzatelja usluge,
uredenje sadrzaja i opsega samog ispunjenja u odnosu na pruzatelja usluge kod ugovora o vezu
bit ¢e u skladu s ¢lankom 673.j PZ-a uredeno tim samim ugovorom. Razlog tomu je sto
navedena odredba Zakona u prvom stavku ureduje samo obvezu pruzatelja usluge da korisniku
veza — ustupi vez na uporabu za smjestaj odredene jahte ili brodice i osoba koje na njoj borave.
Stavkom tre¢im navedenog ¢lanka uredeno je kako je svako daljnje uredenje obveza pruzatelja
usluga dispozitivno u skladu s odredbama ugovora. Ovdje zakon posebno upucuje na
moguénost ugovaranja nadzora te dodatnih usluga i radova. Zbog navedenog uredenja PZ-a
moguce je zakljuciti kako je zakonska odgovornost pruzatelja usluge veza u smislu ispunjenja
uvijek vrlo usko vezana na odgovornost za materijalne nedostatke stvari koja je nadalje uredena
izri¢ito odredbom ¢lanka 673. m PZ-a. Ova odredba ureduje u kakvom stanju mora biti vez
koji se daje na uporabu u skladu s ¢l1. 673.j. PZ-a. Ovim ¢lankom se ureduje da vez mora biti u
prikladnom stanju za sigurnu uporabu ne samo u vrijeme kad se predaje korisniku nego za sve

vrijeme trajanja ugovora. Osobitost ove obveze pruzatelja usluge je u tome $to on nije duzan

528 pPraksa Suda EU-a o nepoStenim ugovornim odredbama potro$ackih ugovora — presude C-240/98 do 244/98
Oceano Grupo, presuda C-473/00 Cofidis, presuda C-237/02 Freiburger, presuda C-168/05 Mostaza Claro,
presuda C-243/08 Pannon, presude C-40/08 Asturcom i C-76/10 Pohotovost, presuda C-453/10 Perenicova,
presuda C-618/10 Banco Espanol, presude C-488/11 Asbeek Brusse i C397/11 J6rés, rjesenje C-537/12 i C-
116/13 Banco Popular Espanol, rjesenje C-342/13 Sebestyén, presuda C-280/13 Barclays Bank, presuda C-169/14
Morcillo, presuda C-537/13 Siba, presuda C-110/14 Costae i rjesenje C-74/15 Tarcau, presuda C-377/14
Radlinger, presude C-381/14 i C-385/14 Sinues, presuda C-26/13 Kasler, presuda C-186/16 Andriciuc.

529 Sluzbene mrezne stranice ACI-ja; http://www.aci-marinas.com/aci_conditions/opci-uvjeti/ (21. kolovoza
2019.).
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prema zakonu osigurati prikladnost konkretnog veza, ve¢ je duzan osigurati takav vez. To
proizlazi iz uredenja prvog stavka ovog ¢lanka koji daje pravo pruzatelju usluge i premjestiti
jahtu ili brodicu na drugi odgovarajuéi vez. Navedeno pravo je i U skladu s uredenjem ¢l. 673.j
PZ-a u stavku drugom koje upucuje da za premjestaj jahte ili brodice nije potrebno odobrenje
korisnika veza. 1z toga je vidljiva intencija zakonodavca da vrlo jasno uredi obvezu, a time i
odgovornost pruzatelja usluge za sigurnost samog veza, dok je ostavljeno na dispozitivno
uredenje pitanje nadzora plovila i drugih usluga koje su moguce od strane pruzatelja usluga.
Kako je prethodno navedeno, ¢l. 673.1 PZ-a ureduje da je pruzatelj usluge duzan ustupiti i
odrzavati siguran vez, iz Cega se zakljuCuje da je rijeC o prisilnoj normi gdje ova ugovorna
strana ne moze iskljuciti ovu svoju obvezu jer je zakonom predvidena kao duznost. Ratio
ovakvog uredenja moze biti i u ¢injenici §to je sam vez, ako ga promatramo kao stvar, uvijek
u ovlasti koncesionara, tj. pruzatelja usluge. To znaci da korisnik veza ni ne moze preuzeti
odgovornost za sigurnost veza. Pri tome pod pojmom ,vez*“ moZemo smatrati tehni¢ko
uredenje za vezanje jahte ili brodice na obali i uredenje veza u moru te samo mjesto vezanja.
Pruzatelj usluge veza je stoga duzan omoguditi takvo mjesto veza gdje ¢e korisniku usluge
omoguciti sigurnost od nastupa Stete. Predvidivi uzroci Stete su pri tome prvenstveno uzroci

koji potjecu od vremenskih uvjeta.

U odnosu na moguénosti pruzatelja usluge veza da ograni¢i ili isklju¢i svoju
odgovornost u odnosu na stvar koju predaje korisniku na uporabu (vez), moramo najprije uzeti
u obzir uredenje ZOO-a iz ¢l. 357. koji upucuje na odgovornost za ispunjenje kod naplatnih
ugovora, §to ne bi ostavilo prostor za npr. ugovorno iskljuenje odgovornosti za ispunjenje u
cijelosti. Nadalje, glede predmeta ugovora, a to je predaja veza na uporabu, ¢l. 400. ZOO-a
ureduje odgovornost za materijalne nedostatke stvari. lako je ovdje rije¢ o predaji stvari na
uporabu, a ne o prodaji stvari, smisao i1 svrha ovog uredenja ZOO-a su jednaki. To znaci da
pruzatelj usluge veza odgovara za materijalne nedostatke koje je stvar (vez) imala u trenutku
predaje veza korisniku na uporabu te kasnije tijekom trajanja ugovora. Odgovornost za
materijalne i pravne nedostatke uredena je najprije temeljnom odredbom ZOO-a, ¢l. 357., koja
ureduje u 1. stavku da svatko odgovara za materijalne nedostatke svog ispunjenja kod
naplatnog ugovora. Ova odredba time u Sirokom smislu ureduje nacelo odgovornosti za
materijalne nedostatke ve¢ 1 za samo ispunjenje kod dvostrano obveznih ugovora, s time da se
u 3. stavku ovog ¢lanka dodatno upucuje i na odredbe ZOO-a 0 odgovornosti prodavatelja.
Kako je ugovor o vezu u pravilu naplatni ugovor, nije dvojbeno da se na njega primjenjuje

nacelo odgovornosti za materijalne nedostatke ugovorne strane koja pruza uslugu veza. U

187



smislu ugovora o vezu moguce je pitanje odgovornosti za materijalne nedostatke analizirati i
kao odgovornost za materijalne nedostatke ispunjenja ugovorne obveze, a posebno i kao

odgovornost za materijalne nedostatke stvari.

Odredbom ¢l. 673.m st. 1. PZ-a propisano je da ako pruzatelj usluge veza ne otkloni
nedostatke ili ne premjesti jahtu ili brodicu na odgovarajuéi vez, korisnik veza moze raskinuti
ugovor te ima pravo na naknadu $tete. Ova odredba stoga ukazuje na pretpostavljenu krivnju
marine u smislu subjektivne odgovornosti. Time je ova odredba sadrzajno u skladu s odredbom
Z00-a o pravu kupca u slucaju postojanja materijalnog nedostatka iz odredbe ¢l. 420. ZOO-a,
samo §to je ovdje PZ-om s obzirom na karakteristike samog ugovora 0 vezu OvOo pravo
ograni¢eno na raskid ugovora i naknadu Stete. Daljnje dvije odredbe ovog ¢lanka i to st. 2. i st.
3. govore o iskljucenju ili ograni¢enju odgovornosti za materijalne nedostatke na vezu i to tako
da odredba st. 2. izrijekom propisuje da se odgovornost za materijalne nedostatke veza koja je
ogranic¢iti. Kako ZOO u svojim odredbama o materijalnim nedostatcima ne sadrzi ovakvu
odredbu, ovo je primjer odredbe na koju se poziva opca odredba ¢l. 357. st. 3. ZOO-a koja
upucuje na moguénost da se za pojedine ugovore posebno propisu uvjeti. S druge strane,
odredba st. 3. u ¢l. 673.m PZ-a koja propisuje da je odredba ugovora o ogranicenju ili
iskljucenju odgovornosti za materijalne nedostatke veza nistetna ako je nedostatak bio poznat
pruzatelju usluge veza, a on o njemu nije obavijestio korisnika veza, a i onda kad je pruzatelj
usluge veza nametnuo tu odredbu koriste¢i se svojim monopolskim poloZajem te ako se radi o
potroSackom ugovoru, sadrzajno je istovjetna s odredbom ¢l. 408. st. 2. ZOO-a. Sve navedeno
daje zakljuciti da su prava potroSaca kod ugovora o vezu kroz posebne odredbe PZ-a u ¢l. 673.]

do 673.m precizno uredene, a na $to upucuje odredba ¢l. 357. st. 3. ZOO-a.

U slucaju ugovora o vezu treba naglasiti da je stvar koja je predmet ugovora predaja
veza na uporabu, a ne prihvat plovila, tj. nadzor nad plovilom, §to moze biti samo dobrovoljna
obveza marine. Pruzatelj usluge veza predaje vez korisniku veza, te se stoga u tom odnosu
odgovara za nedostatke veza, a ne za nedostatke plovila. Pitanje odgovornosti pruzatelja usluge
veza za nedostatke plovila samo iznimno moze doc¢i u obzir. Na primjer, ako su ugovorom o
vezu ugovorne strane ugovorile posebne obveze na strani pruzatelja usluge veza koje bi bile
povezane, primjerice, s odrzavanjem plovila ili posebno ugovorom uredenim na¢inom
nadziranja plovila, a propust tih usluga moze dalje biti uzrok za nedostatke na plovilu. Buducéi

da je vez sam po sebi dio neodvojive infrastrukture marine, dakle korisnik veza ga prilikom
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uporabe ne moze izmjestiti ni funkcionalno uporabom promijeniti, o¢ito je da ¢e pruzatelj
usluge veza imati odgovornost za nedostatke veza u smislu odrzavanja stanja veza kakav on
objektivno treba biti da bi bio ispravan. Ovdje se prije svega misli na ispravnost konopaca koji
sluze za tzv. mooring (konopci kojima je plovilo vezano u moru za odredena uévrséenja u
samom moru) te na podobnost mjesta za privez na obali (rivi, pontonu i sl.). Medutim, pitanje
nedostataka veza moze biti analizirano i s aspekta sigurnosti veza od vremenskih uvjeta kroz
samu poziciju veza, neovisno o kvaliteti samog veza u uzem smislu rije¢i (konopci i mjesto za
privez na obali). Stoga je moguce da pojedini vezovi imaju nedostatke u tom smislu, a da ih
pojedini vezovi nemaju, odnosno da su potpuno sigurni u svim vremenskim uvjetima. Ova
karakteristika uvelike ovisi o lokaciji marine te o lokaciji vezova unutar same marine
(zasticenost od valova i vjetrova i dr.). U slucaju iskljucenja ili ograni¢enja marine od
odgovornosti za nedostatke veza zbog vremenskih uvjeta moze se zakljuéiti da bi to bilo
protivno ¢l. 400. ZOO-a, jer marina treba znati za kakvih je vremenskih uvjeta sposobna pruzati
uslugu veza, §to ujedno znaci da su joj nedostatci po toj osnovi poznati. Iznimno, vremenski
uvjeti mogu biti nepredvidivi i bez mogucnosti sprjeCavanja Stete (kao npr. pijavice i
nevremena takvog intenziteta kakav nije ranije zabiljeZen na tom lokalitetu i sl.), §to moze biti
iznimka u kojoj je moguce primijeniti i visu silu. Uredenje iz ¢lanka 400. ZOO-a pritom je
jednako, neovisno o tome je li rije¢ o korisniku koji je trgovac ili potrosac. Sto se ti¢e potrosaca,
odredba ugovora o ogranicenju ili isklju¢enju odgovornosti, kako je spomenuto (vidi supra,
4.2.6.), moze biti i nistetna ako je rije¢ o potroSackom ugovoru, u skladu s ¢l. 408. st. 3. ZOO-
a. To bi znacilo da bi ¢ak i onda kad bi nedostatak veza nastao tijekom trajanja ugovora i bez
znanja marine niStetna bila odredba kojom marina iskljucuje svoju odgovornost u odnosu na
potrosaca za takav nedostatak veza. Osim navedenih odredbi ¢lanaka 400. 1 408. ZOO-a
potrebno je prije svega napomenuti i da je odredbom ¢l. 357. ZOO-a uredeno opée pravilo
ugovornog prava u pogledu odgovornosti za materijalne i pravne nedostatke ispunjenja, koje
se primjenjuje i prilikom tumacenja ugovornih odnosa temeljem ugovora o vezu izmedu marine
i korisnika veza. Konkretno, odredbom ¢1. 357. ZOO-a propisano je da kod naplatnog ugovora
svaki ugovaratelj odgovara za materijalne nedostatke svog ispunjenja, kao i za pravne
nedostatke ispunjenja te da je duZan Stititi drugu stranu od prava i zahtjeva trecih osoba kojima
bi njezino pravo bilo iskljuceno ili suzeno. Daljnjom odredbom st. 3. istog ¢lanka propisano je
da se na navedene odgovornosti prenositelja na odgovarajuci nac¢in primjenjuju odredbe ZOO-
a o odgovornosti prodavatelja za materijalne 1 pravne nedostatke (koji su uredeni odredbama
400. do 422. ZO0-a) ako za pojedine ugovore nije $to drugo propisano. Za ugovor o vezu

Z0O0-om nije niSta drugo propisano, ve¢ je sam ugovor o vezu reguliran odredbama PZ-a.
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Pitanje odgovornosti za materijalne nedostatke veza regulirano je odredbom ¢l. 673.m PZ-a,
pa je za ovaj ugovorni odnos i pitanje odgovornosti za materijalne nedostatke veza prvenstveno
relevantna ova odredba. Uvidom u sam sadrzaj ove odredbe vidljivo je da je u st. 1. propisano
da ako je vez ustupljen u stanju neprikladnom za sigurnu uporabu ili ako za vrijeme trajanja
ugovora o vezu dospije u takvo stanje, a pruzatelj usluge veza ne otkloni nedostatke ili ne
premjesti jahtu ili brodicu na odgovarajuci vez, korisnik veza moze raskinuti ugovor te ima
pravo na naknadu Stete. Dakle, ova odredba je sadrzajno u skladu s odredbom ZOO-a o pravu
kupca u slu€aju postojanja materijalnog nedostatka (¢l. 420. ZOO-a), samo §to je ovdje PZ-om
S obzirom na karakteristike samog ugovora o vezu ovo pravo ograni¢eno na raskid ugovora i
naknadu $tete. ZOO sadrzi ovakvu odredbu u ¢l. 345. st. 1., ali ovo moze biti i primjer odredbe
na koju se poziva op¢a odredba ¢l. 357. st. 3. ZOO-a. Takoder, potrebno je uzeti u obzir i stav
Vrhovnog suda RH u formi posebnog zakljucka javno objavljenog na sluzbenim mreznim
stranicama Vrhovnog suda RH pod brojem Su-1V-155/16 od 12. travnja 2016. godine u odnosu
na obvezu suda da po sluzbenoj duznosti ispituje nistetnost odredbi opéih uvjeta ugovora. Tim
se stavom odreduje da u slu¢ajevima kada iz ¢injeni¢nih navoda stranaka to ne proizlazi,
odnosno i kada nema izriite izjave stranaka glede niStetnosti neke odredbe Opcih uvjeta
ugovora, sud mora ocijeniti nistetnost po sluzbenoj duznosti ako su prilozeni Opéi uvjeti
ugovora. Odnosno, kada to ne proizlazi iz ¢injeni¢nih navoda, a u spisu nema priloZenih Op¢ih
uvjeta ugovora, sud nije duzan po sluzbenoj duznosti ispitivati nistetnost (nedopustenost)
pojedine odredbe Op¢ih uvjeta ugovora, te ¢e o osnovanosti tuzbenog zahtjeva u tom slucaju

odlugiti po pravilima o teretu dokazivanja.>*°

Zaklju¢no, moze se naznaciti da marine jos nisu pristupile podjeli svojih op¢ih uvjeta
ugovora tako da su razli¢ito uredile svoja ogranicenja ili isklju¢enja odgovornosti, ovisno 0
tome ugovaraju li te uvjete prema trgovcima ili potroSac¢ima. U svakom slu¢aju, navedeno
uredenje ogranicenja i/ili iskljuenja odgovornosti u pogledu materijalnih nedostataka veza
cjelovito je uredeno ¢lankom 673.m PZ-a, gdje se uz navedeno propisuje da se ne moze
ugovorom ograni¢iti ili iskljuciti odgovornost za materijalne nedostatke veza kao posljedica
namjere ili krajnje nepaznje pruzatelja usluge veza. U tom smislu, objektivno bitni sastojci

ugovora o vezu, dakle minimum obveza ugovornih strana koji je potreban da bi se ugovor

530 Sluzbene mreZne stranice Vrhovnog suda RH,

http://www.vsrh.hr/custompages/static/HRV/files/PravnaShvacanja-Zakljucci/GO-
zakljucci/VSRH_GO_2016_Su_155-2016_2016-04-12_zakljucci.pdf (13. srpnja 2020.).
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kvalificirao kao ugovor o nautickom vezu, neovisno 0 tome tko je pruzatelj usluge, jesu
ustupanje na uporabu i odrzavanje sigurnog veza, dok se subjektivno bitni sastojci, nadzor
plovila na vezu te dodatne usluge i radovi, moraju izri¢ito ugovoriti, pri ¢emu se ne
podrazumijeva njihov sadrzaj i opseg. Zbog navedenog ¢e se pitanje potencijalne nistetnosti
nacelno odnositi na objektivno bitne sastojke ugovora, koje nije moguce dispozitivno urediti,

ogranicCiti ili iskljuciti.

5.1.7. Utjecaj nautickog iskustva odgovornih osoba luka nautickog turizma i odgovornih

osoba za upravljanje plovilima

Nauticko se iskustvo kod ocjene odgovornosti luka nautickog turizma odnosi jednako
na djelatnike samih marina (tzv. mornare) i na osobe koje upravljaju plovilima, tj. brodicama
ili jahtama. Djelatnik luke nauti¢kog turizma mora imati osnovna znanja i iskustva o samim
nauti¢kim vjestinama zato $to on kroz obavljanje svojih radnih zadataka mora znati procijeniti
potencijalno Stetne situacije i u razumnoj mjeri pristupiti sprjeavanju nastanka Stete. U tom je
smislu npr. nedovoljno ili pogresno vezanje plovila od strane osobe koja upravlja plovilom dio
odgovornosti i samog djelatnika luke nautickog turizma, neovisno 0 tome $to je osoba koja
upravlja plovilom primarno duzna obaviti vezanje plovila na siguran i pravilan na¢in. MozZe se
zakljuciti da osobe koje sudjeluju u nadzoru i prihvatu plovila od strane luka nautickog turizma
moraju imati potrebna znanja koja su dostatna za objektivnu stru¢nu procjenu pravilnosti
kretanja, pristajanja, vezanja i odrzavanja plovila od strane njihovih korisnika u samim lukama
nauti¢kog turizma. Navedeno proizlazi iz ¢l. 10. ZOO-a gdje se upucuje na paznju dobrog
strucnjaka, ali i1 iz ¢l. 4. PZ-a koji upucuje i na primjenu obicaja. U slu¢aju ugovora o vezu to
znaci da je mornar osoba koja provodi dio usluge marine, a to je prihvat plovila na vez. Ipak,
neovisno o obvezi marine da ima osposobljeno stru¢no osoblje koje prihvaca plovila korisnika,
odgovornost zapovjednika plovila za upravljanje plovilom time nije umanjena, jer se uvijek
kod prihvata plovila na vez radi o upravljanju plovilom od strane zapovjednika plovila. To s
druge strane znaci da posjedovanje potrebnih nauti¢kih znanja, ali 1 znanja koja nisu nuzno
neposredno usmjerena na nautiku kao vjestinu upravljanja plovilom, mora biti nuzno prisutno
kod samih korisnika plovila te drugih osoba koje se mogu ocijeniti kao odgovorne u odnosu na
upravljanje, posjedovanje 1 odrZavanje plovila, jer plovilom ne moZe upravljati neovlastena
osoba. Stoga je potvrda o posjedovanju nautickih znanja formalno propisana u dijelu
upravljanja plovilom, dok logi¢no nije propisana u dijelu odrzavanja plovila od strane vlasnika

plovila. Smatramo da se velik broj pomorskih nezgoda dogada zbog nedovoljnog nautickog
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iskustva u dijelu odrzavanja plovila od strane vlasnika, slabe opremljenosti plovnih objekata i
neuskladenog ponaSanja posade spram pomorskih propisa i pomorskih obicaja. Ovdje treba
zaklju¢no podsjetiti kako ZIDPZ2019 u ¢l. 673.1 osobito propisuje paznju dobrog stru¢njaka,
a ¢l. 673.m st. 2. ureduje kako nije moguce iskljuciti odgovornost za krajnju nepaznju, a §to i

formalno potice potrebu osposobljavanja djelatnika pruzatelja usluge, tj. marina.

5.1.8. Uzroci stetnih dogadaja u okviru djelatnosti luka nautickog turizma

Uzroci §tetnih dogadaja koji se uobicajeno pojavljuju u okviru djelatnosti luka nautickog
turizma u pravilu mogu biti:

- sudar

- pozar

- potonuce

- krada

- OSte¢enja uzrokovana vremenskim uvjetima, prvenstveno vjetrom.

Navedenih pet uzroka stetnih dogadaja moze se smatrati najée$¢ima, a uz njih se mogu
premjestaju plovila na suhi vez.>¥! Definiranje odgovornosti u pojedinoj vrsti §tete bit ¢e u
pravilu determinirano konkretnim okolnostima. Ipak, neki rijetki uzroci Stete mogu se
beziznimno pripisati odgovornosti luka nautickog turizma, a kako se i u analizama konkretnih
primjera op¢ih uvjeta ugovora razlaze (vidi supra, 4.2.8.), vrlo se rijetko taj uzrok ureduje tim
uvjetima. Takav primjer jest puknuce veza ili tzv. mooringa. Kako se radi o opremi ili
infrastrukturi same luke, nije moguce dokazati odgovornost korisnika veza, ve¢ ¢e odgovornost
za takve slucajeve biti na strani luke nautickog turizma, koja je odgovorna za materijalne
nedostatke veza u skladu s odredbom ¢l. 673.m ZIDPZ2019. Tako je primjetno da u nekim
op¢im uvjetima ugovora postoji snazan naglasak na ispravnosti konopa koje koriste korisnici,
pri ¢emu se dovoljno jasno ne diferencira da je rije¢ o tzv. krmenim konopcima, a ne konopcima

koji predstavljaju konopce veza ili mooring. Do takvog dogadaja logi¢no dolazi uslijed jakih

581 Za vise o pomorskim nesreéama i nezgodama vidi statisticke podatke prikupljene od strane Nacionalne
sredi$njice za uskladivanje traganja i spasavanja ha moru — MRCC Rijeka, koji se za svaku godinu objavljuju na
sluzbenim mreZnim stranicama Ministarstva mora, prometa i infrastrukture.
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naprezanja, tj. u uvjetima vremenskih nepogoda, prvenstveno jakih vjetrova. U tim uvjetima
puknué¢e mooringa uzrokuje nekontrolirano medusobno udaranje plovila. Kako je rije¢ 0
predmetima vrlo velike tezine, od minimalno dvije do 30 i viSe tona, o¢ito je da nuzno moraju
nastati odredene Stete prije nego Sto se plovilo ponovno veze i osigura od kontakta s drugim
plovilima. Sredstva za zastitu plovila od kontakta s drugim plovilima (bokobrani) nisu
namijenjena za te svrhe i u pravilu ne¢e moci sprijeciti nastanak Stete. Puknu¢e mooringa u
pravilu se dogada u podvodnom dijelu mooringa, naj¢esée na pregibu lanca u dijelu gdje se on
podize s morskog dna (zbog ucestalog trenja na tom mjestu) i korisnik veza ne moze uociti
rizik od buduc¢eg puknuca, pa bi ovo bio primjer za odgovornost luke nautickog turizma.
Medutim, znatno su vazniji uobicajeni primjeri Stetnih dogadaja koji takoder nisu predvideni
ugovorom ili propisom, ali kod kojih ni tumacenjem pravila struke nije mogucéa jednostavna
ocjena toga koja bi ugovorna strana trebala preuzeti odgovornost. Analizom vrsta pomorskih
nezgoda te njihovih uzroka moguce je definirati zakljucke o razlozima odredenih pomorskih
nezgoda i na osnovi dobivenih zaklju€aka odrediti mjere kojima se nezgode mogu sprijeciti ili
kojima se mogu umanjiti njihove posljedice.>*? Kao uzroci najveéeg broja nezgoda kod plovila
nauti¢kog turizma pojavljuju se nesposobnost manevriranja i nasukanje. Medutim, ako se vrste
nezgoda analiziraju prema tipu plovila nauti¢kog turizma, tada se moze zakljuciti da se kod
jedrilica biljezi najveéi broj nasukanja i nesposobnosti za manevriranje, dok se kod brodica na
motorni pogon biljezi najveci broj nesposobnosti za manevriranje. Jedan od mogucih uzroka
koji rezultira nasukanjem plovila moZe biti puhanje jakog 1 olujnog vjetra. Nacelno, prema
nabrojenom redoslijedu najceséih Steta u marini mogucée je zauzeti odredene stavove u pogledu

odgovornosti marine.

U slucaju sudara odgovornost za upravljanje plovilom prema PZ-u ima vlasnik brodice
ili jahte odnosno njezin najmoprimac ili korisnik, te bi time bila isklju¢ena odgovornost
marine.>®® lako u praksi djelatnici marine nerijetko daju upute (kod npr. pristajanja plovila),
time ne bi bila isklju¢ena odgovornost plovila (brod ili jahta). Ovdje je potrebno napomenuti
da prema ¢l. 749. PZ-a sudar broda moze prouzrociti i vezani brod (plovilo) ili moze biti
prouzrocen prema plovilu koje je vezano. Dakle, do Stete izazvane sudarom moze do¢i izvan

radnje pristajanja bez prisutnosti djelatnika marine, dok su plovila na vezu.

532 Mohovi¢; Bari¢; Itkovié, op. cit. u bilj. 439, str.117.
533 (1. 750. PZ-a.
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U slucaju pozara odlucujuce okolnosti trebale bi biti u kojoj je mjeri bilo moguce
predvidjeti 1 sprijeciti sam nastup pozara, koje je opfe mjere protupozarne zaStite marina
poduzela, a zatim i mjere kod konkretnog suzbijanja ve¢ nastalog pozara. Ovisno o uzroku
pozara te ugovornim uvjetima u sluc¢aju usluge nadzora i/ili odrzavanja plovila, bilo bi moguce
dati detaljniji pogled na eventualnu odgovornost marine, osobito u smislu PZ-a koji je sada
uredio ugovor o vezu tako da se nadzor plovila sam po sebi ne podrazumijeva, ve¢ se moze

ugovorno urediti.

Potonuce plovila je vrsta Stete koja po prirodi stvari teSko moze biti predvidena, Sto bi
usmjerilo na odgovornost marine, ali s druge strane, moze biti uoc¢ena u tijeku samog procesa
potonuc¢a. Ako je rije¢ 0 sporom i dugotrajnom procesu koji su djelatnici marine mogli uociti
kroz redovite obilaske plovila, pradenjem tzv. vodene crte plovila, tada bi moglo do¢i do
odgovornosti marine u slu¢aju propustanja radnji za sprjeCavanje potonuca. Ovdje je takoder
relevantno i je li ugovorom o vezu ugovorena obveza nadzora ili nije. Naime, ovisno o tome
koji je opseg usluga bio ugovoren, pa time i je li bila ugovorena obveza nadzora ili nije,
utvrdivat ¢e se postoji li propust marine ili njezinih djelatnika zbog kojega je doslo do potonuca
i Stete. Takoder, marina ¢e odgovarati 1 za propuste u izvrSavanju zakonskih obveza odrzavanja
sigurnosti i reda u luci, pa ¢e tako biti odgovorna i za potonuce do kojeg je doslo zbog opcenito
neurednog raspolaganja vezovima ili nedostatka reda i sigurnosti u luci uslijed sveukupno loseg

upravljanja lukom.>®* Detaljnije o potonuéu je veé razradeno u radu (vidi supra, 4.2.5.i5.1.4.).

Odgovornost marine za kradu plovila takoder ¢e u velikoj mjeri ovisiti 0 ugovornom
uredenju marine u pogledu nadzora, prijave dolaska i odlaska korisnika, predaje kljuceva i/ili
isprava. Imajuci u vidu da djelatnici marine nisu ovlasteni provjeravati identitet osoba koje se
nalaze na plovilima, ni prema zakonu ni prema uobicajenim opéim uvjetima ugovora o vezu,
nacelno u redovnom tijeku stvari marina nije odgovorna za sluc¢aj krade plovila koji kao takav
nije mogao biti predviden ili sprijecen. Navedeno ¢e uvijek trebati ocijeniti ovisno o sadrzaju
ugovora o vezu, gdje se prvo treba utvrditi je li ugovorena usluga nadzora, a zatim i sve druge
ugovorene odredbe kako bi se utvrdio opseg odgovornosti u odnosu na takav Stetni dogadaj. U
Stetama uzrokovanim kradom moguénosti marine su vrlo ograni¢ene s obzirom na to da marina

nije ovlastena legitimirati osobe koje se krecu prostorom marine, jer je ulaz na pomorsko dobro

534 padovan; Skorupan Wolff, op. cit. u bilj. 259, str. 164.
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u pravilu slobodan. To ujedno znaci da je i pristup svim plovilima na moru u pravilu slobodan.
Boravak osoba na plovilu takoder nije status koji marina nuzno mora kontrolirati i nadalje
identificirati osobe, narocito ako se uzme u obzir da je rije¢ o privatnoj imovini, koja se koristi
u privatne svrhe i to za odmor, te bi ponasanje marine koje je u suprotnosti s time bilo protivno
obi¢ajima i o¢ekivanjima gostiju. Medutim, rizik Stete od krade u sluc¢aju hrvatskih marina je
velik jer su obale susjednih zemalja blizu 1 brodovi se imaju kamo sakriti 1 izi¢i iz obalnog
nadzora RH. Takav rizik u pravilu nemaju jedrilice zbog sporosti svojega kretanja, niti bi takav
rizik postojao u odnosu na plovila manje vrijednosti i slabijin maritimnih sposobnosti za
plovidbu otvorenim medunarodnim vodama. Nema sumnje da postoji manji rizik od krade
plovila sa suhog veza, a tada bi odgovornost marine mogla postojati zato Sto je marina duzna
na tehnicki nacin organizirati kontrolu ulaska i izlaska plovila sa suhog veza, $to nije moguce
u sluaju morskog veza. Stete od krade inventara s plovila su moguée i prisutne te marina
odgovara za takve Stete samo pod uvjetom da je taj inventar bio prijavljen marini te ako je Steta
mogla nedvojbeno biti sprijeCena od strane djelatnika marine. Primjetno je da marine nude
moguénost evidentiranja inventara koji ¢e korisnik ostaviti na plovilu, ¢ime nastoje dati do
znanja da nemaju namjeru preuzimati odgovornost za Stete u vidu krade inventara. Smatramo
da je takav pristup marina opravdan jer je u protivnom vrlo tesko provoditi permanentnu
kontrolu toga je li doista sav popisani inventar na plovilu te tko uopée boravi na plovilu i na
koji nacin ostavlja plovilo prilikom odlaska. Osnovna funkcija, cilj i svrha marine jest osigurati
siguran vez za plovilo, te je znatno sloZenije ugovarati odnos koji bi i§ao za Sirim opsegom
ovlastenja i duznosti marine, npr. tako da marina kontrolira unutrasnjost plovila. Odgovornost
za Stetu zbog otudenja pokretnina eventualno se moze promatrati kroz pravila o izvanugovornoj
odgovornosti Stetnika za Stetu u situacijama kada nije ugovoreno da marina nadzire
unutrasnjost plovila. Primjerice, u slucaju provalne krade u plovilo nema sumnje da marina

nije nanijela $tetu korisniku, jer je treéa osoba provalila u plovilo i otudila opremu.>*®

Konacno, u pogledu vremenskih uvjeta nacelno je moguce zakljuciti da odgovornost
marine postoji, a iznimno da bi marina imala razloge za oslobodenje od svoje odgovornosti.
Na primjer, u slu¢aju takvih vremenskih uvjeta koji nisu mogli biti predvideni (tuca, pijavica i

sl.) ili su mogli biti predvideni kroz neposrednu skoru prognozu, ali znatno prelaze uobicajene

53 Skorupan Wolff; Padovan, op. cit. u bilj. 176, str. 372.
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i predvidene vremenske uvjete, kao npr. orkanski vjetar, za koje infrastruktura marine nije bila

predvidena.

5.1.9. Mjerodavno pravo, stvarna i mjesna nadleznost

Prvi koraci usmjereni na uskladivanje pravila o mjerodavnom pravu u ugovornim
odnosima poduzeti su u okviru pregovora i donosenja Konvencije o pravu koje se primjenjuje
na ugovorne obveze od 19. lipnja 1980. (Rimska konvencija). Konvencija je zamijenjena
Uredbom Europskog parlamenta i Vijeca 593/2008 od 17. lipnja 2008. godine o pravu koje se
primjenjuje na ugovorne obveze, tj. Uredbom Rim 1°%¢. Budué¢i da korisnici usluge veza mogu
biti fizicke osobe, te se tada predmetni ugovori o vezu tretiraju kao potrosacki ugovori, bitno
je napomenuti da za nadleznost i mjerodavno pravo u potroSackim ugovorima relevantan
pravni okvir predstavljaju odredbe Uredbe Europskog parlamenta i Vijec¢a 1215/2012 od 12.
prosinca 2012. o nadleznosti, priznavanju 1 izvrSenju sudskih odluka u gradanskim i
trgovackim stvarima®’ (Uredba Bruxelles | bis)®® i Uredbe Rim I te Direktive 93/13/EEZ od

5. travnja 1993. godine o nepostenim odredbama u potrogackim ugovorima®3®

. Direktiva Vijeca
br. 93/13/EEZ>* ureduje prvenstveno materijalnopravna pitanja, no relevantna je i s aspekta
medunarodnog privatnog prava te ima prednost pred nacionalnim, ali 1 europskim propisima,
Sto ukljucuje i odredbe Uredbe Bruxelles I bis. Ove direktive i uredbe daju osnovne smjernice
postupanja, a ujedno i obvezuju drzave ¢lanice na implementiranje njihovih odredbi u
nacionalno zakonodavstvo, ¢ime se omogucéuje jednaka razina zaStite unutar Unije. Za
potroSace je tako najvazniji izvor prava ZZP ¢&ije su odredbe uskladene s odredbama
potroSackih direktiva. Hrvatski je pravni sustav kroz odredbe ZZP-a preuzeo odredbe Direktive
93/13/EEZ, ali i drugih direktiva navedenih u ¢l. 2. ZZP-a. Ako su odredbe ZZP-a u suprotnosti

s odredbama zakona kojima se ureduju pojedina podrucja, a koji su uskladeni s pravnom

% SI. 1. EU 2008 L 177/6.

%37 Prije ove Uredbe bila je donesena Uredba Vije¢a 44/2001 od 22. prosinca 2000. o sudskoj nadleznosti i
priznanju i ovrsi odluka u gradanskim i trgovac¢kim stvarima (Uredbom Bruxelles I), SI. . EU 2000 L 12/1.

58 gl I. EU 2012 L 351/1.

539 Gl 1. EZ 1993 L95/29.

540 Direktivom (EU) 2019/2161 Europskog parlamenta i Vijeéa od 27. studenoga 2019. izmijenjena je Direktiva
Vije¢a 93/13/EEZ i direktive 98/6/EZ, 2005/29/EZ te 2011/83/EU Europskog parlamenta i Vije¢a u pogledu
boljeg izvrSavanja i modernizacije pravila Unije o zaStiti potroSaca (Tekst znacajan za EGP) (Sluzbeni list
Europske unije 328, 18. 12. 2019.). ZZP je uskladen s ovom izmjenom (¢l. 2. ZZP-3).
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steCevinom EU-a, na odnose izmedu potrosaca i trgovaca primarno se primjenjuju odredbe tih
posebnih zakona. Takoder, ako navedenim posebnim zakonima ili samim ZZP-om nije druk¢ije

odredeno, na obveznopravne odnose izmedu potrosaca i trgovaca primjenjuju se odredbe ZOO-
a.54

Za potrosacke ugovore mjerodavno je pravo drzave u kojoj potrosa¢ ima uobicajeno
boraviste uz ispunjenje odredenih uvjeta: poduzetnik mora u toj drzavi provoditi svoje
komercijalne ili stru¢ne djelatnosti ili bilo kojim sredstvima usmjeravati iste na drzavu u
pitanju, a ugovor mora biti sklopljen unutar spomenutih aktivnosti.>*? Pored toga, Uredba Rim
I navodi i listu potroSackih ugovora koji su izuzeti od primjene odredbi o potroSackim
ugovorima. To su: a) ugovor o pruzanju usluga koje se potrosacu pruzaju iskljucivo u drzavi
kojanije ujedno i drzava njegova uobicajenog boravista, b) ugovor o prijevozu koji se ne smatra
ugovorom o paket aranzmanima U Skladu s odredbama Direktive Vijeca 90/314/EEZ od 13.
lipnja 1990. o putovanjima, odmorima i kruznim putovanjima u paket aranzmanima®*, c)
ugovor o najmu nekretnine koji ne predstavlja ugovor o pravu na vremenski ograni¢enu
uporabu nekretnine u skladu s odredbama Direktive 2008/122/EZ, d) prava i obveze koji
predstavljaju financijski instrument ili odredbe 1 uvjete kojima podlijeze izdavanje odnosno
javna ponuda i javno preuzimanje ponuda prenosivih vrijednosnih papira, te unos i otkup
jedinica u organizacijama za kolektivno ulaganje, u mjeri u kojoj te aktivnosti ne predstavljaju
pruzanje financijskih usluga, e) ugovor sklopljen unutar multilateralnog sustava koji spaja,
odnosno pojednostavljuje spajanje interesa trecih osoba kod visestruke kupovine i prodaje u
vezi s financijskim instrumentima.®** Uredba Rim I ne daje definiciju uobi¢ajenog boravista
kada su u pitanju fizicke osobe, ve¢ samo propisuje kako se uobicajenim boraviStem za
trgovacka drustva i1 druga tijela, s pravnom osobnoscu ili bez nje, smatra mjesto srediSnje
uprave, a uobicajenim boravistem fizicke osobe koja djeluje u sklopu svog poslovanja smatra
se glavno mjesto poslovanja®*®. Ugovor o pruzanju usluga prema tome podlijeZe pravu drzave

u kojoj pruzatelj usluge ima uobicajeno boraviste.>*

%1 Cl. 4. ZZP-a.

%42 Uredba Rim 1, ¢1. 6.)

%3 Ova Direktiva je stavljena van snage stupanjem na snagu Direktive (EU) 2015/2302 Europskog parlamenta i
Vijec¢a od 25. studenoga 2015. o putovanjima u paket aranzmanima i povezanim putnim aranZmanima, o izmjeni
Uredbe (EZ) br. 2006/2004 i Direktive 2011/83/EU Europskog parlamenta i Vije¢a (Sluzbeni list Europske unije
326/1).

544 Uredba Rim I, ¢L. 6. st. 4.

545 Uredba Rim I, ¢I. 19., st. 11 2.

546 Uredba Rim I, €. 4. st. 1. t. (b).
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Neovisno o gornjem uredenju u sluc¢aju potrosackih ugovora, u pogledu mjerodavnog
prava za utvrdenje ugovorne odgovornosti primjenjuje se ono pravo koje su stranke ugovorile.
Ovo je u skladu s Uredbom Rim I i u tom je smislu pozeljno da stranke ve¢ prilikom ugovaranja
i u samom ugovoru naznace koje je pravo mjerodavno u slu¢aju spora.>*’ Tako i marine u RH
koje sklapaju ugovore s brojnim inozemnim Kkorisnicima u pravilu ugovaraju primjenu prava
RH. Medutim, ako stranke u ugovoru ne naznace koje je pravo mjerodavno, primjenjuje se
pravo ovisno o ugovoru koji sklapaju. Buduéi da je u konkretnom slucaju rije¢ o ugovoru o
pruzanju usluge veza, u skladu s odredbom ¢l. 4. Uredbe Rim I primjenjuje se pravo drzave u
kojoj pruzatelj usluga ima uobicajeno boraviste, Sto za marine kao pruzatelje usluge veza sa
sjedistem u RH znaci da se primjenjuje pravo RH kao mjerodavno pravo. U slu¢aju potrosackih
ugovora o tranzitnom vezu sklopljenih putem online bookinga primjenjiva je odredba ¢l. 6.
Uredbe Rim I koja regulira mjerodavno pravo u slucaju potrosackih ugovora. Tako, ako bi
ugovor o vezu bio sklopljen kao potroSacki ugovor, nadlezno bi bilo pravo drzave u kojoj
potroSac (korisnik veza) ima uobicajeno boraviste, pod uvjetom da poduzetnik (marina): a)
provodi svoje komercijalne ili stru¢ne djelatnosti u drzavi u kojoj potrosa¢ ima uobicajeno

boraviste,>*

ili b) bilo kojim sredstvima usmjerava takve aktivnosti na tu drzavu ili na vise
drzava, ukljucujuéi tu drzavu, te da je ugovor obuhvaéen opsegom tih aktivnosti.>*® Ako ova
dva zahtjeva nisu ispunjena, tada se mjerodavno pravo za ovakav potrosacki ugovor utvrduje
u skladu s odredbama ¢l. 3. i1 4. Uredbe Rim I. Medutim, odredbom stavka 4. istog ¢lanka 6.
Uredbe Rim I propisano je da se ova odredba stavka 1. nece primjenjivati u slucajevima kada
je rije¢ o ugovorima za pruzanje usluga kad je usluge potrebno pruziti potrosacu iskljucivo u
drzavi koja nije drZava u kojoj ima uobi¢ajeno boraviste. Ovo uredenje je primjenjivo kod
ugovora o vezu, sto znac¢i da ¢e mjerodavno pravo biti pravo drzave gdje se usluga pruza.
Uredba Rim I time postize predvideni cilj, a to je da ispuni zahtjev pravne sigurnosti i
povjerenja u pravno uredenje, jer se ne moze ocekivati od poduzetnika da svoje poslovanje

uskladuju s pravnim porecima drZava korisnika svojih usluga i time svoje poslovanje obavljaju

na razlicite nacine ovisno o pravnom poretku drzave gdje korisnik usluge ima svoj boraviste.

547 1. 3. Uredbe Rim 1.

548 C1. 5. ZMPP-a izrijekom definira da je uobi¢ajeno boraviste mjesto u kojemu fizi¢ka osoba pretezno Zivi bez
obzira na to je li njezin boravak ili nastanjenje u tom mjestu registriran ili dozvoljen. Pri utvrdivanju uobicajenog
boravista valja osobito uzeti u obzir okolnosti osobne ili poslovne prirode koje ukazuju na trajne veze osobe s tim
mjestom ili njezinu namjeru da takve veze uspostavi.

59 (1. 6. st. 1. Uredbe Rim .
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Trenutno vazeci zakon za uredenje mjerodavnog prava u RH je Zakon o medunarodnom
privatnom pravu (dalje: ZMPP)*®, koji je na snazi od 29. sije¢nja 2019. godine, kada je prestao
vaziti ZSRZ. Ovaj Zakon ne sadrzi navedenu odredbu o mjerodavnom pravu u slucaju
ugovorne odgovornosti, kao §to je to sadrzavao ZRSZ, nego izrijekom upucuje na primjenu
Uredbe Rim 1.°! U skladu s &l. 59. ZMPP-a, odredbe o stvarnoj nadleZnost suda sadrzane su u
PZ-u i ZPP-u, pa oni sluze kao pravni izvori kojima se odreduje stvarna nadleznost suda u
konkretnom sporu iz ove materije.>®? Odredbom ¢l. 46. st. 2. ZMPP-a uredeno je da se u
gradanskim i trgovackim stvarima nadleznost suda RH odreduje primjenom Uredbe (EU)
1215/2012., a odredba ¢l. 57. st. 2. upuéuje na iskljucivu nadleznost suda RH za imovinu koja
se nalazi u RH. Odredba ¢l. 25. Uredbe (EU) 1215/2020 ureduje da ¢e nadlezan sud biti sud
oko kojeg su se stranke sporazumjele, a to je kod ugovora o vezu uredeno u pravilu opéim

uvjetima ugovora uvijek kao sud drzave gdje se nalazi pruzatelj usluge.

Osim odredbi medunarodnih propisa glede nadleZnosti, u nacionalnom zakonodavstvu
RH su glede nadleznosti primjenjive i relevantne odredbe ZPP-a i PZ-a, ali i odredbe Zakona
0 sudovima®® koje opcenito ureduju pitanje nadleznosti kada ono nije uredeno nekim
posebnim zakonom. Prema aktualnoj legislativi koju ¢ine ZPP kao kompetencijski zakon te PZ
kao lex specialis za uredenje pomorskopravne materije sporovi koji imaju pomorskopravni
karakter ulaze u vise jurisdikcija. Znaci, svi sporovi koji imaju pomorskopravni karakter nisu
sporovi za koje su nadlezni trgovacki sudovi; nerijetko dolazi u obzir i stvarna nadleznost
opéinskih sudova i to u onim sporovima koji se odnose na brodice.>** U ovome konkretnom
radu rije¢ je o ugovornom odnosu ugovora o nautiCkom vezu, pa se dalje analizira nadleznost
samo u vezi s ovim ugovornim odnosom, a ne i s ostalim pomorskopravnim sporovima. U
odredivanju polja primjene ¢lanka 34.b stavka 1. t. 6. ZPP-a zakonodavac je taksativno, a ne
samo kao primjer, utvrdio kategorije sporova na koje se taj ¢lanak primjenjuje. Precizne

smjernice (teorijske i prakti¢ne) o to¢noj primjeni ove odredbe nisu dane u domacoj literaturi.

550 NN, br. 101/17

%1 Cl. 25. ZMPP-a.

552 Skorupan Wolff, V., Koncept stvarne nadleznosti sudova u plovidbenim sporovima (analiza de lege lata),
Zbornik Pravnog fakulteta SveuéiliSta u Rijeci, vol. 39, br. 2, 2018., str. 950.

553 NN, br. 28/2013, 33/2015, 82/2015, 82/2016, 67/2018 i 125/19.

554 Skorupan Wolff, op. cit. u bilj. 552, str. 955.
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Tako, osim dvaju radova, autorica Skorupan Wolff i Padovan®® i Padovan i Skorupan Wolff>®,
koji obraduju pitanja stvarne nadleznosti za sporove iz ugovora 0 vezu, suvremene literature o

ovoj temi nema.>’

Potrebno je posebno istaknuti da je odredbama ZIDPZ2019 kojima je definiran ugovor
o najmu veza kao nominatni ugovor izvrSen utjecaj i na pitanje stvarne nadleznosti. Naime,
buduci da su pravni odnosi Koji proizlaze iz ugovora o vezu sada regulirani odredbama PZ-a,
oni su postali dio plovidbenog prava i stoga su u skladu s odredbama ZPP-a (¢l. 34.b. st. 1. t.
6.) u stvarnoj nadleznosti trgovackih sudova, ¢ime se rjeSavaju mnoge dvojbe u pogledu
primjene odredbi o stvarnoj nadleznosti, pa se o¢ekuje da ¢e se u buducnosti ova sudska praksa
i po tom pitanju uskladiti. Navedeno je u skladu i sa zaklju¢cima iz rada autorica Skorupan
Wolff i Padovan®®® koji je prethodio donosenju ZIDPZ2019, a koje su zaklju¢ile da je potrebno
napraviti izmjene zakona koje bi dovele do toga da su trgovacki sudovi nadlezni za sve sporove
iz ugovora o vezu, i to neovisno o tome je li rije¢ o brodu, jahti ili brodici, te neovisno o tome

je li rije¢ o vezu u moru ili o suhom vezu.

Nastavljajuéi se na prethodno pojasnjeno stanje propisa koji reguliraju ovu materiju, za
spomenuti je i sudsku praksu gdje se ti propisi primjenjuju, a u kojoj su sudovi takoder bili
zauzeli stav da je nadlezan trgovacki sud. Tako je, primjerice, u postupku u kojem tuzitel;
zahtijeva naknadu Stete od Stetnika koji je njegovu jahtu ostetio prilikom spustanja u more, kao
i od osiguratelja na temelju ugovora o osiguranju, VSRH (Revt 90/06) istaknuo da se jahta u
smislu PZ-a smatra brodom, pa se u sporu koji se odnosi na jahtu primjenjuju pravila o
postupku u trgovackim sporovima na temelju odredbe €l. 489. ZPP-a, te da je za odlucivanje u
tom predmetu nadlezan trgovacki sud.>®® Jednako tako je zaklju¢io i VTSRH u svojoj odluci
Pz-6486/06 od 17. sijenja 2007. godine, koji je takoder utvrdio nadleZnost trgovackog suda u
slu¢aju kada je jedini podatak o plovnom objektu ¢ije se zaustavljanje trazilo sadrZzan u ugovoru

0 najmu veza — da je rije¢ o jedrilici duzine 16,92 m. Sud je u tom postupku zakljucio da je

55 Skorupan Wolff, V., Padovan, A. V., Smjernice za pravilan odabir stvarno nadleznog suda u sporovima iz
ugovora o vezu u marini te zakonski prijedlozi de lege ferenda, Proceedings Book 1st International Scientific
Conference of Maritime Law ,,Modern Challenges of Marine Navigation”, Split, Croatia, 29-30 September 2016
(ISCML, Split, 2016.), str. 379-420.

%% padovan, A. V., Skorupan Wolff, V., The Repercussions of the Legal Definitions of Ship, Yacht and Boat in
The Croatian Maritime Code on the Court Competence Ratione Materiae in Disputes Arising from Berthing
Contracts, u: Musi, M. (ur.), The Ship: an Example of Legal Pluri — Qualification, Bologna, Bonomo Editore,
2016., str. 249-277.

557 Skorupan Wolff, op. cit. u bilj. 552, str. 951.

558 Skorupan Wolff; Padovan, op. cit. u bilj. 417, str. 379.

559 |bid., str. 405.
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rije¢ o brodu ili o jahti kao posebnom plovnom objektu, S§to nadalje znac¢i da se u svakom
sluéaju primjenjuju odredbe PZ-a. Odredbom ¢l. 2. PZ-a izrijekom je propisano da ako tim PZ-
om nije drugacije odredeno, njegove se odredbe koje se odnose na brodove primjenjuju i na
jahte. Odredbom ¢l. 953. st. 1. PZ-a popisane su trazbine zbog kojih se moze odrediti
privremeno zaustavljanje broda (tzv. pomorske trazbine). U konkretnom sporu bila je rijec o
trazbini koja proizlazi iz izdataka ucinjenih za racun broda, a u vezi s brodom (¢l. 953. st. 1. t.
11. PZ-a). Stoga je stav VTSRH-a da ugovor o najmu veza predstavlja pravnu osnovu iz koje
proizlazi predlagateljeva trazbina. Sklapanjem tog ugovora nastaju izdaci za racun broda,
odnosno u vezi s brodom na koji se taj ugovor odnosi, a upravo to svojstvo trazbinu ini

pomorskom.

5.1.10. Zakljucno — ugovorna odgovornost luke nautickog turizma

Ugovornu odgovornost luke nautickog turizma potrebno je promatrati uzimajuci u obzir
dva bitno razli¢ita razdoblja. Prvo je razdoblje do stupanja na snagu ZIDPZ2019, gdje je
ugovorna odgovornost luke nautickog turizma bila temeljena na nedostatno uredenoj zakonskoj
podlozi i rezultirala je neuskladenim ugovornim rjeSenjima temeljenim na viSe odvojenih
ugovornih instituta ZOO-a (npr. ¢uvanje stvari i najam veza). U drugom razdoblju, nakon
uredenja zakonskog okvira ZIDPZ2019 u vidu posebnog uredenja ovog ugovora kao
nominatnog ugovora unutar PZ-a, postavljene su i formalne osnove za pouzdano ugovorno
uredivanje odnosa kod ugovora o vezu. Time naravno nije kratkoro¢no isklju¢ena moguénost
da ¢e 1 nadalje u pojedinim slucajevima ugovori o vezu biti nedostatno uredeni ili proturjecni
upravo u dijelu kojim se artikuliraju granice i razlozi za nastup odgovornosti pruzatelja usluge
veza. Takve pojave mogu biti vise posljedica odredene inercije u implementiranju relativno
novoga zakonskog okvira u ugovorna uredenja nego svjesna i Ciljna volja pruzatelja usluge

Veza.

Medutim, ako se razmatra aspekt objektivne moguénosti pouzdanog uredenja ugovorne
odgovornosti luka nauti¢kog turizma nakon ZIDPZ2019, moze se zakljuciti da ¢e biti moguce
sa znatno ve¢im stupnjem izvjesnosti razmatrati kvalitetu tih ugovornih uredenja. Prije svega,
svaki pruzatelj ove usluge ima sada puno jasniji pravni okvir unutar kojeg moze sam odabrati

hoce li samo pruzati uslugu ustupanja veza na uporabu ili ¢e uz to pruzati i uslugu nadzora
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plovila. Tim ugovorom pruzatelj usluge moze urediti SVoju obvezu samo na ustupanje veza bez
usluge nadzora. Tada ¢e pitanje ugovorne odgovornosti biti znatno uvjetovano zakonskim
uredenjem koje usmjerava na kogentne norme odgovornosti pruzatelja usluge za sigurnost i
ispravnost veza. Zbog toga nije moguée ugovorno urediti pitanje ugovorne odgovornosti
drugacije nego $to je to predvideno odredbama ¢l. 673.11 673.m PZ-a. To znaci da u odnosu na
ispravnost veza nije mogucée ugovorno ograniciti ili iskljuciti odgovornost pruzatelja usluge.
Uz to, €l. 673.m st. 1. daje pravo korisniku veza i na raskid ugovora odnosno na naknadu Stete.
Medutim, ¢l. 673.m st. 2. ipak omogucuje iskljuciti ili ograni¢iti odgovornost marine kao

posljedicu obi¢ne nepaznje pod uvjetima ogranicenja iz stavka 3. tog ¢lanka.

Sada ¢e sustinski pravi naglasak na kvaliteti ugovornog uredenja odgovornosti
pruzatelja usluge veza biti u dijelu odredbi ugovora u vezu kojima se ureduju obveze pruzatelja
usluge u odnosu na nadzor plovila. Znacéenje dispozitivnosti ugovornog uredenja nadzora
plovila razvidno je ve¢ kroz prvu odredbu ¢l. 673.j. PZ-a gdje se stavkom 3. jasno predvida da
je to usluga koja se moze, ali i ne mora ugovoriti. Nadalje, odredbom ¢l. 673.n PZ-a, ali i
daljnjim ¢lancima samo se odreduje u kojim je okvirima potrebno ugovorno urediti odnos u
dijelu nadzora plovila. To zna¢i da svakako ne bi bilo dostatno ugovorno se zadrzati na podlozi
koju daje zakonsko uredenje, ve¢ je potrebno ugovorno dati §to jasnija odredenja §to ¢ini

obveze u nadzoru plovila.

Kako se radi o dispozitivnom pravu ugovornih strana, nac¢elno nema ogranic¢enja da se
postupanje u provedbi nadzora definira §to konkretnije i preciznije. Odredba ¢1. 673.n tako daje
samo logican i temeljni okvir u smislu toga da je rije¢ nacelno o uobicajenome vanjskom
pregledu, a iznimno i o unutarnjem pregledu plovila. Takoder, ova odredba u stavku drugom
ureduje i da obveza nadzora, ako je ugovorena, u pravilu prestaje kad na plovilu borave korisnik
veza ili osoba koju je on ovlastio. Stavak tre¢i ove odredbe ostavlja moguénost iznimke, tj. da
se na odgovarajuci nac¢in ugovorno uredi obveza nadzora i kad je korisnik veza ili treca osoba
po njegovoj ovlasti stupila na plovilo. Ipak, neovisno o potrebi jasnoga ugovornog uredenja
vrste i nacina provedbe nadzora kad je ugovoren, a radi ocjene moguce ugovorne odgovornosti
pruzatelja usluge, korisno je naglasiti da odredba €l. 673.nj PZ-a upucuje na zakonsku obvezu,
dakle ne na dispozitivnu ugovornu obvezu, pruzatelja usluge veza da poduzme hitna
nepredvidena Cinjenja radi sprjeCavanja nastanka Stete na plovilima te radi odrzavanja njihove
stabilnosti i plovnosti, neovisno o tome jesu li ta ¢injenja uvjetovana naredbom mjerodavnog

tijela javne vlasti. Ova odredba ureduje odnos kod ugovora u vezu i neovisno o tome je li
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ugovorena obveza nadzora, a S§to trebaju imati u vidu pruzatelji usluga veza. Jednako tako,
korisnici veza, tj. vlasnici ili korisnici plovila koji stupaju u ugovorni odnos temeljem ugovora
o vezu trebaju imati narocito u vidu odredbu ¢l. 673.p PZ-a koja ureduje obvezu korisnika veza
na odrzavanje plovila u ispravnom stanju, ukljucujuci i opremu plovila, kao $to su konopi za
privez i bokobrani. Na ovu odredbu mogu se nadovezati i nova upravnopravna uredenja
Pravilnika o brodicama, ¢amcima i jahtama iz 2020. godine, gdje su se dodatno razradili uvjeti
za tehniCka svojstva brodica i jahti, npr. kroz sustav detekcije ugljicnog monoksida, kaljuzne
pumpe i sl., ali i redovan tehnicki pregled za brodice gospodarske namjene svake dvije godine.
Iz ovog pristupa zakonodavca razvidno je da je za Stete koje mogu potjecati iz vanjskih uvjeta
(npr. vremenski uvjeti) moguéa odgovornost pruzatelja usluge i neovisno o ugovornom
uredenju, a takoder za Stete koje mogu biti uzrokovane neispravnoséu plovila odgovornost
vlasnika ili korisnika brodice ili jahte. Time je zakonodavac, smatramo, postigao primjerenu
ravnotezu izmedu dispozitivnog i prisilnog uredenja, tako da je uredio obvezu sprjecavanja
Stete za obje ugovorne strane U skladu s njihovim ugovornim pozicijama, ali i dopustio
dispozitivno uredenje prava kroz moguc¢nost nadzora plovila u smislu dodatne prevencije
nastupa Stetnih dogadaja. Dispozitivnost prava na isklju¢enje odgovornosti je ogranicena i
¢lankom 345. ZOO-a gdje je propisano da nije moguce ugovorno iskljuciti odgovornost za npr.

krajnju nepaznju.

5.2. Izvanugovorna odgovornost luke nauti¢kog turizma

Opcenito se odgovornos¢u luke nautickog turizma smatra odgovornost pruzatelja
usluge veza (marine) kako je to uredeno ¢lankom 673.) ZIDPZ2019 u smislu osnovnih
elemenata ugovora 0 vezu. Ta odgovornost moze biti ugovorna ili izvanugovorna. U
prethodnim poglavljima rada obradena je ugovorna odgovornost prema korisnicima veza.
Ugovorna odgovornost luka nauti¢kog turizma obuhvaca odgovornost prema korisnicima veza,

kako za uslugu uporabe veza tako i za moguce dodatne ugovorene usluge.
S druge strane, izvanugovorna odgovornost je odgovornost prema tre¢im osobama s

kojima luka nauti¢kog turizma nije u ugovornom odnosu, i to odgovornost za Stetu u slucaju

smrti, ozljede ili oSte¢enja zdravlja trecih osoba, kao 1 za Stete na njihovoj imovini te za Stete
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zbog oneéis¢enja na morskom ili kopnenom dijelu marine.>®® Izvanugovorna odgovornost
marine je nacelno rijetka jer su one rijetko izloZene riziku u odnosu na tre¢e osobe s obzirom
na prirodu pruzanja usluge veza korisniku veza. Korisnici vezova u marini nisu tre¢e osobe.
Iznimno, plovila u marini koja mogu biti u vlasnistvu ili se Koristiti od strane tre¢ih osoba mogu
se podijeliti na tri grupe. Prvo su plovila koja kroz marinu tek dolaze na tranzitni vez do
trenutka priveza tog plovila. Zatim plovila koja dolaze u marinu radi koriStenja stalnog veza
prije sklapanja ugovora o vezu. Prema prirodi stvari za takva se plovila najprije sklapa ugovor
0 vezu jer u suprotnom korisnik veza nece ni dovesti svoje plovilo u odredenu marinu. Tre¢u
grupu mogu ¢initi plovila koja su eventualno ostala u marini, a za koje je ugovor o vezu istekao
ili je raskinut. To sve zajedno ¢ini kvantitativno vrlo malen broj plovila u odnosu na broj plovila
za koja postoji ugovorni odnos izmedu marine i korisnika veza. Unato¢ tome moguca su
pogresna uredenja opcih uvjeta ugovora neposredno prema tre¢im osobama. S druge strane,
ugovorna uredenja prema korisniku veza kao ugovornoj strani, u 0dnosu na njegovo postupanje
ili propustanje koje moze imati posljedice prema tre¢im osobama, predstavljaju pravilan
pristup uredenju odnosa stoga $to se ono odnosi na ugovornu stranu, a ¢ime se ne utjece na
prava i obveze tre¢ih osoba. Hrvatski pravni okvir unutar kojeg se regulira djelatnost nautickog
turizma ili ugovora o vezu stoga ne sadrzi posebna uredenja izvanugovorne odgovornosti luke
nauti¢kog turizma, pa se zato kao relevantan zakon za pitanje izvanugovorne odgovornosti
primjenjuje ZOO, i to odredbe glave 9. koje reguliraju izvanugovorne obvezne odnose, pa
i pravnu osobnost tre¢ih.*®! Pomorskopravni propisi primjenjuju se isklju¢ivo na odgovornost
za $tetu koju brod ili drugi plovni objekt (jahte i brodice) prouzro¢i 0sobama u moru, imovini
izvan broda i morskom okoligu.>®2°%® Luka nauti¢kog turizma kao potencijalni stetnik moze
izvanugovorno odgovarati na temelju subjektivne ili objektivne odgovornosti, pri ¢emu se U
skladu s odredbama ZOO-a subjektivna odgovornost primjenjuje kao pravilo, a objektivna kao
izuzetak, o ¢emu ¢e se dalje u tekstu reci nesto detaljnije. Za utvrdivanje ove odgovornosti
potrebno je dobro poznavanje niza pravila koja su pretezno upravnopravne naravi i koja se

¢esto mijenjaju, a kojima se regulira pravni status, osnivanje, vrste 1 podjela luka nautickog

560 Cori¢, op. cit. u bilj. 165, str. 197.

%61 U skladu sa ZOO-om, kao nastanak izvanugovornih obveznih odnosa definira se, osim $tete, jos i stjecanje bez
osnove, poslovodstvo bez naloga, javno obecanje nagrade, vrijednosni papiri.

562 Cori¢, op. cit. u bilj. 165, str. 198.

%63 Vise o osiguranju jahti i brodica vidi u Pavié, D., Osiguranje brodica i jahti — trajan izazov za osiguravatelje,
Svijet osiguranja, br. 4, 2007.
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turizma, uvjeti kojima pojedine nauticke luke trebaju udovoljiti, red u lukama, te posebno,

uvjeti pruzanja turisti¢kih i drugih usluga u nauti¢kom turizmu.%%4

5.2.1. Obavljanje djelatnosti u lukama nautickog turizma od strane trec¢ih osoba

Na utvrdenje izvanugovorne odgovornosti luke nautickog turizma prema tre¢ima utjece
i to $to pojedine usluge na podruéju luke nautickog turizma obavljaju i drugi pravni subjekti na
temelju potkoncesije ili podugovaranja. Naime, upravo ¢e ti potkoncesionari ili podugovaratelji
biti odgovorne osobe za stete koje nastanu kao posljedica obavljanja djelatnosti, radova ili
usluga koje te osobe obavljaju na temelju ugovora o potkoncesiji ili ugovora o poslovno-
tehnickoj suradnji. U praksi koncesionari luke nautickog turizma u ugovore o poslovno-
tehni¢koj suradnji stavljaju klauzule kojima se iskljucuje njihova odgovornost te se
odgovornost za Stete prema tre¢ima nameée podugovarateljima, tj. potkoncesionarima, a da
luke nautickog turizma pritom nisu solidarno odgovorne.®® Takoder, na podruéju luka
nauti¢kog turizma jedan dio usluga u praksi mogu obavljati i fizi¢ke i pravne osobe Cije usluge
traze korisnici veza, a to su npr. tehnicki servisi koji moraju za takvu svoju uslugu pribaviti
suglasnost kapetana marine. U odnosu na Stetu koja nastane uslijed obavljanja poslova tih
osoba uobicajeno je u ugovorima o vezu predvidjeti da za Stetu odgovara korisnik veza po
¢ijem nalogu su ti radovi i izvr$eni.>®® Iznimno, ako je marina propustila sprije¢iti nastanak
Stete propustom nadzora i1 organizacije koriStenja SVog prostora, tada i marina moze do¢i u
izvanugovornu odgovornost prema oste¢eniku. Npr., propustom sprjecavanja obavljanja
radova na vezu umjesto u servisnoj zoni. Neovisno o ovome, potencijalno bi na temelju
izvanugovorne odgovornosti prema osteceniku za Stetu nastalu prilikom izvodenja ovih radova
trebao biti odgovoran i izvodac¢ radova kojeg je korisnik veza angazirao. Pri tome se, ako je
rije¢ o Steti koja prelazi granice marine i nastane tre¢im osobama izvan granica marine, moze
teoretski govoriti 1 o potencijalnoj izvanugovornoj odgovornosti marine premda je tu Stetu
prouzrokovao tre¢i izvodac, a sve u skladu s op¢im pravilima o odgovornosti za izvanugovornu

Stetu iz ZO0-a.>%” Stoga je za utvrdivanje odgovornosti luka nauti¢kog turizma vazno ocijeniti

564 Cori¢, op. cit. u bilj. 165, str. 198.

565 Ibid., str. 205.

566 Petrinovi¢ et al., op. cit. u bilj. 143, str. 195.
567 Cori¢, op. cit. u bilj. 165, str. 205-206.
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postuju li red u luci koncesionari u toj luci, ali i sve ostale osobe koje koriste tu luku. Kako je
prethodno u ovom radu izneseno (vidi supra, 4.1.1.), zakonom je propisana obveza
koncesionara da donese pravilnik o redu u luci koji se primjenjuje na cijelom prostoru luke
nauti¢kog turizma, u skladu s ugovorom o koncesiji na pomorskom dobru u svrhu izgradnje i
koriStenja te luke. Tim pravilnikom se mora, izmedu ostalog, propisati i namjena pojedinog
dijela luke, postupak javljanja, nacin uplovljavanja, pristajanja, vezivanja, premjestanja,
sidrenja 1 isplovljavanja pomorskih objekata i nac¢in kontrole nad obavljanjem tih radnji, kao i
pravila za korisnika u pogledu kuénog reda, plan prihvata i prikupljanja otpada i tehnicke
usluge. Kod korisnika vezova koji su ujedno i trgovci moguce je nacelno razmotriti jesu li s
pruzateljem usluge veza razvili svoju uobicajenu trgovacku praksu kod ugovora o vezu, a Sto
bi primjenom ¢l. 12. ZOO-a moglo biti cijenjeno kao pravilo struke, tj. njihova trgovacka

praksa, §to moze biti primjenjivo npr. kod ugovora o vezu prema charter drustvima.>68-°5°

5.2.2. Temelj i vrste izvanugovorne odgovornosti

S obzirom na to da je u praksi koncesionar luke nautickog turizma najées$ce pravna
osoba u obliku trgovackog drustva, u pravilu ¢e biti rije¢ o odgovornosti pravne osobe, te se uz
koncesionare kao odgovorne osobe mogu pojaviti jo§ i potkoncesionari, kao i osobe koje

izvode radove na podruéju luke nautickog turizma.’™® Za $tetu koju u obavljanju radnih

568 |bid., str. 206.

%69 Prema iskustvu autora, luke nauti¢kog turizma, prvenstveno marine, svakako imaju svoja pravila struke,
medutim ta pravila struke nisu definirana javnom objavom kao tzv. kodificirane uzance po uzoru na promet robe
na malo ili ugostiteljstvo ili kao uzance o gradenju. Pravila struke marina u vecini svojih aspekata oslonjena su na
pomorske obicaje koji su poznati nauti¢arima. Obicaji medu nauti¢arima nisu jednaki obi¢ajima medu pomorcima
zato §to je rije¢ o vrlo razli¢itim plovilima, gdje npr. nema potrebe da Si pomorci medusobno pomazu kod
uplovljavanja brodova, ali jest obic¢aj da nauticari jedni drugima pomazu kod uplovljavanja brodica i jahti. Jedan
je od obicaja kod vezivanja plovila izvan marina bo¢no vezivanje vise brodica ili jahti. Smatramo da takav obicaj
nije dopusteno provoditi u marini, neovisno o tome §to to nije u pravilu nigdje propisano, ve¢ zato $to bo¢ni vez
najées¢e nije predviden, a nadalje svakako nije predvideno dijeljenje tog veza. Medutim, to ne znaci da uz
dopustenje djelatnika marine takav nacin vezanja nece biti dopusten, naravno samo u tranzitu, tj. kratkoro¢no.
Marine iz razumljivih razloga ne propisuju obveze kojima bi same sebe ogranicile tako da bi si nametnule dodatne
obveze postupanja koje se nuzno od njih ne ocekuju, i Sto ponekad moze biti objektivno neprovedivo. Naime, nije
moguce u svim okolnostima provesti radnju prihvata plovila od strane mornara marine, jer je moguce da veci broj
plovila istovremeno dolazi na privez i njih tehnicki nije moguce zaustaviti. Takoder, uobicajeno je da ¢e marina
dati na posudbu kabele za napajanje strujom, crijeva za opskrbu vodom te mostove za izlazak iz plovila (tzv.
pasarele) premda takvo §to korisnik veza ne smije ocekivati kao obvezu marine.

570 Pozivajuéi se na osobe koje se prema trenutnim rjeSenjima pojavljuju u stvarnopravnom ili obveznopravnom
odnosu prema jahti ili brodici, odgovorna osoba nedvojbeno ¢e biti vlasnik jahte odnosno brodice. Tko je vlasnik
jahte ili brodice utvrdit ¢e se iz upisnog lista jer se vlasnik jahte ili brodice upisuje u list B uloska glavne knjige

206



zadataka pocine zaposlenici koncesionara luke nautickog turizma, kao i zaposlenici
potkoncesionara ili treCe osobe za koju zaposlenici obavljaju radove na podrucju luke,
odgovaraju njihovi poslodavci.®* Steta po¢injena u radu je $teta nastala kao posljedica
obavljanja poslova i zadataka u okviru zaposlenikova radnog mjesta ili po posebnom nalogu,
a Steta u svezi s radom je svaka Steta prouzrocena u obavljanju poslova koji su u uskoj vezi s

poslovima koje zaposlenik obavlja u okviru svoga radnog mjesta.>’?

Jedna od osnovnih pretpostavki odgovornosti luke nauti¢kog turizma je pocinjenje
Stetne radnje i to Ginjenjem ili propustom. Stetnu radnju na osnovi koje nastaje odnos
odgovornosti za §tetu nazivamo gradanski delikt.>’® Propust koncesionara luke nauti¢kog
turizma da opremi luku u skladu s odgovaraju¢om vrstom i kategorizacijom ili propisanim
uvjetima imat ¢e za posljedicu prekr$ajnu odgovornost, a ako je tim propustom prouzrocena i
neka Steta, tada Ce taj propust imati za posljedicu i gradanskopravnu obvezu naknade Stete, pa
je stoga vrlo bitno da koncesionar pri obavljanju svoje djelatnosti postuje sve propisane

uvjete.>’

Daljnje pitanje u postupku utvrdivanja odgovornosti luke nautickog turizma je pravni
temelj te odgovornosti, odnosno pitanje odgovara li luka na osnovu subjektivne (kulpozne) ili
objektivne (kauzalne) odgovornosti za Stetu. ZOO u odredbi ¢l. 1045. propisuje subjektivnu
odgovornost kao pravilo, a objektivnu kao izuzetak. Primjenom pravila o presumiranoj krivnji
u pravilu se luka nauti¢kog turizma smatra odgovornom za §tetu tre¢cim osobama koja je nastala
u svezi s njezinom djelatnos¢u, osim ako ne dokaZe da Stetu nije skrivila, odnosno da je
postupala s duznom paznjom.>”® Bitan element kod naknade Stete je i sama $teta, koja je u

skladu s odredbom ¢l. 1046. ZOO-a umanjenje necije imovine (obi¢na $teta), sprjeCavanje

upisnika jahti odnosno oc¢evidnika brodica. Nadalje, solidarno odgovoran s vlasnikom bit ¢e korisnik jahte ili
brodice. To moze biti vlasnik jahte ili brodice ako sam koristi plovilo ili pak neka druga fizi¢ka ili pravna osoba
kojoj je na temelju ugovora o zakupu ili leasingu prepustio posjed broda, Cori¢, D., op. cit. u bilj. 165, str. 139.
Ovakav nacin uredenja upisnika bio je na snazi do donosenja ZIDPZ2019 kojim je propisan jedinstveni e-upisnik
brodova (¢l. 196. PZ-a) u koji se upisuju svi pomorski objekti, ukljucujuéi i jahte i brodice (¢l. 5. t. 59. PZ-a), pa
stoga viSe ne postoje upisnici jahti ni ocevidnici brodica.

571 Cori¢, op. cit. u bilj. 165, str. 207.

572 1. 1061. ZOO-a.

573 Corié, op. cit. u bilj. 165, str. 207.

574 1bid., str. 207-208.

57 Ibid., str. 208.
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njezina poveéanja (izmakla korist) i povreda prava osobnosti (neimovinska $teta).>’® Prema
nekim autorima, gledano iz aspekta korisnika veza u vezi svih pitanja koja nisu pokrivena
ugovorom o vezu, opca pravila o izvanugovornoj odgovornosti za naknadu Stete kao temelj
odgovornosti postavljaju princip pretpostavljene krivnje, ¢ime se pred luku nauti¢kog turizma
kao koncesionara namece tegoban zadatak dokazivanja dostatnog ulaganja duzne paznje.>’’
Stoga svaka Steta uzrokovana u marini od strane tre¢e osobe moze ujedno predstavljati i
izvanugovornu odgovornost marine kroz propust duzne paznje i organizacije nad radnjama
tre¢ih osoba. Ako vlasnik ili korisnik plovila dokaze da je Steta nastala na imovini luke
nautickog turizma ili da je oneciS¢enje mora posljedica krivnje koncesionara luke nautickog
turizma, tada taj koncesionar ne¢e moci ostvariti svoj zahtjev za Stetu od tog vlasnika ili
korisnika.>’8 Tako, primjerice, i u situaciji kada $tetu prouzrokuje vozilo koje nije registrirano,
ta okolnost da nije registrirano nije u vezi s nastalom $tetom.’’® Luke nauti¢kog turizma i za
potrebe izvanugovorne odgovornosti prema tre¢im osobama mogu sklopiti ugovore o
osiguranju od odgovornosti, pri ¢emu sklapanjem ugovora 0 osiguranju naravno ne prestaje
obveznopravni odnos moguce ugovorne odgovornosti za Stetu izmedu luke nautickog turizma
I ostecenika koji moze biti vlasnik broda ili korisnik veza. Zbog toga oStecena osoba ima pravo
potrazivati naknadu S$tete iz dvaju samostalnih i medusobno odvojenih pravnih odnosa:
ugovora o osiguranju (vidi infra, 5.3.) i pravnog odnosa odgovornosti za $tetu (ugovornog ili

izvanugovornog).®®

5.2.2.1. Nacelo subjektivne odgovornosti

Kao daljnje pitanje prilikom utvrdivanja odgovornosti za $tetu pojavljuje se pitanje

odgovara li luka nauti¢kog turizma po nacelu subjektivne (kulpozne) ili objektivne (kauzalne)

576 Crni¢, 1., Novi Zakon o obveznim odnosima: Narodne novine, br. 35/2005.: obrazlozenja, napomene, prilozi,
opsezno abecedno kazalo, Organizator, Zagreb, 2005., str. 336. U odnosu na ZOO/91 drugacije je definirana
neimovinska $teta. Ona je posljedica povrede prava osobnosti. Prema ¢l. 19. st. 2. ZOO-a pod pravima osobnosti
razumiju se pravo na zivot, tjelesno i dusevno zdravlje, ugled, Cast, dostojanstvo, ime, privatnost osobnog i
obiteljskog zivota, slobodu i dr. Umjesto naziva ,,nematerijalna steta” uveden je naziv ,,povreda prava osobnosti‘.
577 Jovi¢; Mudri¢, op. cit. u bilj. 246, str. 244.

578 Cori¢, op. cit. u bilj. 164, str. 208.

57 Procijenjeno je da u situaciji u kojoj je Stetu uzrokovalo vozilo za koje nije bila produZena registracija te
eventualni propust nadleznog drzavnog tijela u vezi s ¢injenicom da vozilo nije bilo registrirano (brisanje vozila
iz evidencije, uniStenje registarskih tablica i sl.) nije u pravno relevantnoj uzro¢noj vezi s nastalom Stetom. Rev-
341/89 0d 06.08.1989. godine*, Crni¢, 1., Zakon o obveznim odnosima s opseznom sudskom praksom, Organizator,
Zagreb, 1997., str. 149,

%80 Pavi¢, op. cit. u bilj. 263, str. 544,
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odgovornosti za Stetu. Nacelno, u pogledu odgovornosti na osnovi krivnje u nasem je pravu
prihvaceno nacelo presumirane krivnje, $to je u skladu s odredbom ¢l1. 1045. st. 1. ZOO-a, pri
¢emu se U skladu sa stavkom 2. istog ¢lanka predmnijeva obiéna nepaznja.’®! Daljnjom
odredbom stavka 3. ¢lanka 1045. ZOO-a predvidena je odgovornost za Stetu od opasne stvari i
opasne djelatnosti, konkretno od stvari ili djelatnosti od kojih potjece povecana opasnost Stete
za okolinu, i to bez obzira na krivnju.°®? Stoga se primjenom pravila o subjektivnoj
odgovornosti za Stetu luka nautickog turizma smatra odgovornom za Stetu tre¢im osobama koja
je nastala u svezi s djelatnos¢u luke nautickog turizma, osim u slucaju da luka nautickog
turizma nije skrivila Stetu, odnosno da je postupala s duznom paznjom. Prema misljenju nekih
autora u pogledu pitanja standarda paznje koji se treba primjenjivati prilikom pruzanja usluga,
nije dobro rjeSenje novog ZPUT-a iz 2017. godine kojim je brisana odredba koja je luke
nautiCkog turizma kao pruzatelje usluga obvezivala na postupanje s poveéanom paznjom,
prema pravilima struke i obi¢ajima, dakle s paznjom dobrog stru¢njaka, a koju je sadrzavao
raniji ZPUT iz 2007. godine.>®® Stupanj paznje s kojim sudionici u obveznim odnosima trebaju
postupati propisan je opom odredbom ¢l. 10. ZOO-a koja govori o ponasanju u ispunjavanju
obveza i ostvarivanju prava i koja propisuje da je sudionik u obveznom odnosu duzan postupati
s paznjom koja se u pravnom prometu zahtijeva u odgovaraju¢im odnosima (paznja dobrog
gospodarstvenika, paznja dobrog domacina), a u ispunjavanju obveza iz svoje profesionalne
djelatnosti postupati s pove¢anom paznjom, prema pravilima struke i obi¢ajima (paznja dobrog
strunjaka). Paznja dobrog stru¢njaka je dakle veci stupanj paznje od paznje dobrog
gospodarstvenika odnosno domacina. Niti jedan od ovih dvaju stupnjeva paznje nije posebno

definiran, te ée se u svakom konkretnom odnosu razmatrati i utvrdivati.>

Neovisno o ovim op¢im odredbama ZOO-3, stupanj paznje koji luka nauti¢kog turizma
mora primjenjivati prilikom obavljanja svoje osnovne djelatnosti, i to pruzanja usluge veza,
definiran je odredbama PZ-a%®°. Konkretno, navedenom odredbom PZ-a propisano je da je
pruzatelj usluge veza duzan S paznjom dobrog stru¢njaka odrzavati vez tako da bude ispravan
i siguran. Ovdje ¢e, osim analize s tehniCkog aspekta, eventualno biti potrebno razmotriti

postupanje marine i s aspekta obicaja, dodatno stoga §to i PZ u ¢l. 4. upucuje na mogucu

%81 Crnié¢, op. cit. u bilj. 576, str. 143.

582 Steta nastala treéemu samozapaljenjem motornog vozila parkiranog u garaZi nije $teta nanesena vozilom u
upotrebi. Rev-1441/84 od 24.10.1984. godine®. Crni¢, op. cit. u bilj. 576, str. 148.

583 Cori¢, op. cit. u bilj. 164, str. 203.

%84 1bid., str. 209.

55 C1. 673.1 PZ-a.
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primjenu obicaja. Imajuéi u vidu da brod (plovilo) nije sam po sebi opasna stvar, u stanju
mirovanja na vezu, moguce je zakljuciti da kod pruzanja usluge veza postoji subjektivna
odgovornost marine. Jednako tako, ni sama djelatnost pruzanja usluge veza nije prema svojim
znacajkama opasna djelatnost zato Sto obavljanje takve djelatnosti ne predstavlja povecanu
opasnost za okolinu, stvari ili sigurnost i zdravlje ljudi, o ¢emu se detaljnije razmatra u nastavku

u okviru moguce objektivne odgovornosti marine (vidi supra, 4.2.3.3.).

5.2.2.2. Nacelo objektivne odgovornosti

Objektivna odgovornost za Stetu je odgovornost koja proizlazi ve¢ iz same Cinjenice
postojanja uzrocne veze Stetne radnje 1 Stete, a neovisno o krivnji, tj. subjektivhom elementu
na strani Stetnika, te se tako razlikuje odgovornost za Stetu nastalu od opasnih stvari ili od
opasne djelatnosti.>® Odredbama ZOO-a kojima je propisana ova vrsta odgovornosti nije dana
i definicija toga Sto se to¢no ima smatrati opasnom stvari ili opasnom djelatnosc¢u, pa ¢e se
stoga ovo utvrdivati u svakom pojedinom slu¢aju ovisno o konkretnim okolnostima. Jedino sto
je propisano u pogledu utvrdenja je li neka stvar ili djelatnost opasna ili nije, jest da od nje
potjece ,,povecana opasnost Stete za okolinu®, $to se u praksi pokazalo kao nedostatan Kriterij
za utvrdenje.>®’ Hode li se odredenu stvar, tj. opremu ili uredaj u lukama nauti¢kog turizma (na
primjer dizalice, navozi) smatrati opasnom ili ne te hoce li se pojedine djelatnosti smatrati
opasnima (na primjer dizanje i spuStanje plovila) stoga ¢e u svakom pojedinom slucaju
utvrdivati sud.>® Na primjer, u sudskoj praksi Revt-200/2010 Visoki trgovacki sud RH

zakljuCuje da je dizalica opasna stvar, a manipuliranje dizalicom je opasna djelatnost.

5.2.3. Odgovornost luke nautickog turizma za oneciscéenje

Luka nautickog turizma nece po odredbama PZ-a odgovarati za oneciS¢enje jer on

ureduje pitanje odgovornosti brodovlasnika odnosno brodara. Medutim, luka nautickog

56 C1. 1063. — 1067. ZOO-a.

%87 Bukovac Puvaca, M., , Sive zone“ izvanugovorne odgovornosti — podrucja mogude primjene pravila o
odgovornosti na temelju krivnje i objektivne odgovornosti za Stetu, Zbornik Pravnog fakulteta SveudiliSta u Rijeci,
vol. 30, br. 1, 2009., str. 221-243.

588 Cori¢, op. cit. u bilj. 164, str. 210.
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turizma moze biti odgovorna po odredbama ZOO-a. Prema Padovan, moderan razvoj instituta
pomorskog osiguranja i prakticna uloga pomorskih osiguratelja kroz odnose iz ugovora o
osiguranju znatno utjecu na unapredenje zastite morskog okolisa od onecis¢enja s brodova u
pravu i praksi. Padovan iznosi i analizira tri osnovne komponente zastite morskog okolisa od
oneciS¢enja s brodova, a to su zastita u vidu prevencije oneciS¢enja morskog okolisa, zatim
pripravnosti, akcije 1 intervencije kod onecis¢enja 1 konacno zastita u vidu popravljanja Stete
zbog oneciséenja.”®® Nacdelno, ekoloski se standardi primjenjuju na sve pomorske objekte,
ukljucujudi jahte 1 brodice, i odnose se na sve luke, pa tako ukljucuju i luke nautickog turizma.
Koncesionar luke nauti¢kog turizma kao tijelo odgovorno za odrzavanje reda u lukama ima
obvezu provodenja ekoloskih standarda. Koncesionar je u odrzavanju standarda zastite
morskog okoliSa obvezan: opremiti luku prihvatnim uredajima, u pravilniku o redu u luci
posebno propisati odredbe o zastiti morskog okoliSa, donijeti plan prihvata i rukovanja
otpadom, osigurati sredstva i opremu za sprje¢avanje onecis¢enja mora te uklanjanja posljedica
oneciS¢enja mora, naloziti Stetniku da prestane s onec¢iS¢enjem i da ukloni otpad, osigurati sve
potrebne dokaze u slucaju oneciscenja, izvijestiti lucku kapetaniju u slucaju oneciscenja,
poduzeti preventivne mjere i mjere ¢isenja te izvjeStavati ministarstvo nadlezno za poslove
pomorstva o stanju prihvatnih uredaja na godi$njoj osnovi.** Odluka o osnivanju luka posebne
namjene mora biti utemeljena na prostornim planovima. Prostorni planovi prema Zakonu o
zastiti okolisa®" (dalje u tekstu: ZZ0), kao opéem ekoloskom propisu, spadaju u planove za
koje je potrebno provesti odgovarajucu strateSku procjenu utjecaja na okoliS. StrateSka
procjena je postupak kojim se procjenjuju vjerojatno znacajni utjecaji na okoli§ koji mogu
nastati provedbom odgovarajuéeg plana (programa i strategije).>%? Prema vaze¢im zakonskim
odredbama procjena utjecaja zahvata na okoli$ obvezno se provodi za gradnju marina kao luka
od posebne namjene od interesa za RH, §to prema posebnom propisu znaci za marine od 200 1
viSe vezova u moru. Za marine i druge luke nautickog turizma s manjim prihvatnim
kapacitetom (od Zupanijskog znacaja i druge) ne postoji zakonska obveza provodenja postupka
procjene utjecaja zahvata na okolis, ve¢ je moguce pokrenuti postupak procjene o potrebi

provodenja navedenog postupka.’®

%8 padovan, A. V., Uloga pomorskog osiguranja u zastiti mora od onecisé¢enja s brodova, HAZU, Zagreb, 2012.,
str. 8.

590 Petrinovi¢; Mandié, op. cit. u bilj. 146, str. 132.

91NN, br. 19/22.

592 Cori¢, op. cit. u bilj. 239, str. 137.

59 Ibid., str. 139.
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Prije svega se moze napomenuti da zastita mora od oneciS$¢enja ima stratesko znacenje
za razvoj gospodarstva, turizma, ali i za zasStitu ekoloskih 1 prirodnih uvjeta zivljenja. Posebna
pozornost svih koji gospodare prostorom, a osobito lokalne uprave i komunalnih poduzeca,
mora biti usmjerena na rjesavanje problema oneciS¢enja mora krutim i teku¢im otpadom.
Postavljanje svih instalacija podmorske infrastrukture mora biti utemeljeno na procjeni
podobnosti smjestaja tih objekata, uz izbjegavanje, gdje god je moguce, morskih uvala, prolaza
i prirodno visokovrijednih podrugja.>®* Pitanje zastite morskog okoli$a u marinama reguliraju
ekoloski propisi, propisi o sigurnosti plovidbe kao i oni koji reguliraju pravni status marina i
drugih luka nauti¢kog turizma.>®® ZZO je propis koji je relevantan za oneciséenje koje potjece
s kopna te se njime ureduje posebna vrsta odgovornosti koja je 0sobito upravnopravne prirode.
Naime, predmetnim Zakonom su izmedu ostalog propisane i odredbe o odgovornosti za
oneciscéenje, te je u smislu ZZO-a moguce tumaciti luku nauti¢kog turizma kao ,,operatera®,
odnosno pravnu osobu koja u skladu s posebnim pravnim propisima obavlja gospodarsku
djelatnost na temelju dozvole, tj. u tom slucaju koncesije. Medutim, sam se ZZO u svojim
odredbama o pitanju odgovornosti za stetu izravno poziva na odredbe ZOO-a, te tako izrijekom
propisuje da se na pitanja odgovornosti za Stetu u okoliSu koja nisu propisana tim Zakonom
primjenjuje ZOO0.5% Pritom je istom odredbom ¢l. 5. st. 3. propisano da se ZZO ne primjenjuje
na pitanja odgovornosti one¢is¢ivaca za imovinske i druge Stete nanesene fizickim i pravnim
osobama. Cijela glava 10. ZZO-a nosi naziv Odgovornost za Stetu u okoli$u i detaljno regulira
ovu materiju, te je nacelno propisana objektivna odgovornost za Stetu ,,operatera”, dok za
pojedine Stete odgovara po nacelu krivnje ili nemarnog djelovanja. Za odluku po kojem od ovih
dvaju kriterija ¢e se odgovarati vazno je najprije utvrditi je li odredena djelatnost opasna ili
nije, a to odreduje Vlada RH svojom Uredbom o odgovornosti za $tete u okolisu.>®” Osim ove
Uredbe, u kontekstu zastite od oneciS¢enja mozemo spomenuti jo$ 1 Uredbu o uvjetima kojima
moraju udovoljavati luke®®®, kojom su propisani uvjeti kojima moraju udovoljavati luke kako
bi se izmedu ostalog omogudila i1 zastita mora od oneciS¢enja s brodova. Tako je tijelo koje

upravlja lukom duzno odrzavati ¢isto¢u luke od predmeta koji ugrozavaju sigurnost plovidbe

%9 Kovacti¢, M., Razvoj nautickih luka u funkciji odrZivog razvoja nautickog turizma, Pomorski zbornik, vol. 41,
br. 1, 2003., str. 148.

59 Vige o zatiti okolisa u marinama vidi: Corié, op. cit. u bilj. 239, str. 135-149.

5% Vige o pitanju naknade ekoloske stete kao specifi¢nog vida stete od onecidéenja morskog okolisa vidi: Coric,
D.; Tuhtan Grgi¢, 1.; Stankovi¢, G., Naknada ekoloske Stete u slucaju onecis¢enja mora s brodova — hrvatski
pravni okvir, Poredbeno pomorsko pravo, vol. 61, br. 176, 2022., str. 95-133.

97 NN, br. 31/17 i 50/20.

5% NN, br. 110/14.
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ili onecis¢uju more.>® Ovi upravnopravni propisi u situaciji potencijalne odgovornosti marine
za Stetu mogu eventualno posluziti kao dokaz koji ¢e i¢i u prilog marini ako je postovala sve
ove obveze, ali neCe biti sami po sebi odlu¢ni kod donosSenja odluke o izvanugovornoj

odgovornosti marine.

Nacelno pitanje odgovornosti za oneciS¢enje morskog okoliSa regulira PZ 1 to
konkretno odredbama®® koje se primjenjuju na $tetu zbog onedi§éenja nastalu u unutarnjim
morskim vodama, teritorijalnom moru i zasticenom ekolosko-ribolovnom pojasu RH te na
zaStitne mjere poduzete kako bi se sprijecila ili umanjila Steta, bez obzira na to gdje su one
poduzete. PZ ureduje izvanugovornu odgovornost za onecis¢enje okolisa vlasnika (korisnika)
broda (i ostalih plovila ukljuc¢uju¢i jahte i brodice), odnosno regulira onecis¢enje pocinjeno s
broda ili drugog plovila, tj. ne ureduje odgovornost marine za onecisc¢enje. Uz to, prema PZ-u,
za Stete prouzroCene operativnoj obali ili za Stete zbog izlijevanja otpadnih tvari, ulja itd.
odgovara vlasnik broda ili brodar. Medutim, iako PZ u dijelu odredbi o ugovoru o vezu ne
ureduje odgovornost marine za oneciséenje, to ne znaci da marina ne moze biti odgovorna za
oneciscenje temeljem drugih propisa, kao primjerice temeljem odredbi ZOO-a koje reguliraju
potrebu postupanja s paznjom dobrog gospodarstvenika (¢l. 10. ZOO-a), pa tako primjerice
marina moze biti odgovorna ako propusti primijeniti paznju dobrog gospodarstvenika prilikom

provedbe reda u svojoj luci.

U slucaju oneciS¢enja mora i oSteenja imovine odgovornost tereti brodovlasnika 1
brodara, izuzev oneciS¢enja mora pogonskim gorivom kad se primjenjuje poseban sustav
odgovornosti temeljen na Medunarodnoj konvenciji o one¢is¢enju mora pogonskim gorivom.
U tom slu¢aju uz brodovlasnika i brodara solidarno su odgovorni poslovoda i zakupoprimac.5%
Za Stete nastale kao posljedica sudara PZ propisuje solidarnu odgovornost vlasnika broda i
brodara.?%? U odredbi ¢&l. 808. st. 2. PZ-a regulirano je da se odredbe PZ-a o izvanugovornoj
odgovornosti za Stetu ne primjenjuju na Stete koje su posljedica sudara brodova. Svakako da
Stete od oneciS¢enja nije moguce u potpunosti otkloniti, ali ih treba minimizirati gdje god je to
moguce, te je nuzno §to prije uspostaviti sustav kontrole kvalitete u lukama nautickog turizma

zbog njegova ubrzanog razvoja, a koji ¢e uz zakonske mjere pridonijeti razvoju svijesti o

5% Bolan¢a, D., Hrvatsko plovidbeno upravno pravo, Sveugiliste u Splitu, Pravni fakultet, Split, 2015., str. 208.
600 (], 812. — 823. PZ-a.

601 (1. 823.b st. 1.1 &l. 823.a st. 2. PZ-a.

802 Cori¢, op. cit. u bilj. 239, str. 139.
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moguc¢im posljedicama. Za one zagadivace koji izbjegavaju placanje Steta potrebno je pojacati
sustav nadzora i sankcionirati poéinitelje primjerenim novéanim i drugim kaznama.5%3
Posljednji zabiljezeni slucaj oneciS¢enja veéih razmjera dogodio se u marini Solaris
Sibenik kada je na morskom vezu izgorjelo devet motornih plovila, a jos tri su o$teéena. Zbog
eksplozija plinskih boca 1 samih tankova goriva odredene koli¢ine goriva iscurile Su u more.
Vece ekoloske Stete tada su sprijeCene pravodobnom reakcijom djelatnika marine, ali 1
konfiguracijom same marine koja ima samo jedan izuzetno uzak morski ulaz koji je bilo
moguce zatvoriti kako se oneciS¢enje mora ne bi prosirilo. Rizik od onecis¢enja mora
izlijevanjem naftnih derivata moguce je podijeliti na dvije vrste mogucih $tetnih dogadaja.
Jedna su vrsta potonuca i pozari na brodu koji dovode do o$teéivanja tankova i izlijevanja
goriva i ulja zbog havarije plovila. Druga vrsta Stetnih dogadaja je nepravilno ponaSanje
korisnika vezova kod dolijevanja goriva u tankove plovila, tako da to obavljaju izvana izravno
iz ruénih spremnika goriva (kanistara) u tankove za gorivo, $to nije rijedak slucaj kod manjih
plovila gdje korisnici nisu zainteresirani za odlazak plovilom na ponekad udaljene benzinske
crpke. U sluéaju prvoga $tetnog dogadaja koji se navodi odgovara vlasnik broda,®** osim ako
dokaze da je to istjecanje ulja ili naftnih derivata posljedica rata, izvanredne prirodne pojave,
potjeCe od namjerne Stetne radnje tre¢e osobe ili je u potpunosti prouzro¢eno nemarom ili
drugom Stetnom radnjom bilo koje drzave ili drugog tijela koje je zaduzeno za osiguranje
navigacijskih pomagala. Marine svakako nisu zaduzene za osiguranje navigacijskih pomagala
kao $to su npr. svjetionici. U tom smislu ne bi se moglo zakljuciti da su marine drugo tijelo
koje zakon predvida. Takoder, istim ¢lankom je predvideno da je u slucaju kada je viSe osoba

sudjelovalo u ovakvom $tetnom dogadaju njihova odgovornost solidarna.

PZ propisuje npr. i moguénost potpunog ili djelomi¢nog oslobodenja odgovornosti
vlasnika broda ako vlasnik broda dokaze da je Steta nastala u potpunosti ili djelomicno zbog
radnje ili propusta oSteene osobe ucinjenih u namjeri da se prouzroci Steta, ili iz krajnje
nepaznje te osobe.’® Takoder, ako $teta zbog oneciSéenja nastane iz nesreée u kojoj su
sudjelovala dva broda ili viSe njih, vlasnici svih brodova solidarno odgovaraju za cjelokupnu
Stetu koja se razumno ne moze podijeliti, ako se ne mogu osloboditi odgovornosti prema ¢lanku

823.b PZ-a.®® Radovi ¢iSéenja i odrzavanja plovila i njihove opreme smiju se izvoditi

803 Kovaci¢, op. cit. u bilj. 594, str. 148.
604 1. 823.b PZ-a.

605 1. 823.b st. 3. PZ-a.

606 1. 823.c PZ-a.
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iskljuc¢ivo na obiljezenom dijelu platoa marine, odnosno unutar Servisne zone. Za sve $tete na
susjednim plovilima, uredajima ili opremi koji su imovina marine te za onecis¢enja teritorija
ili akvatorija marine marina ce teretiti vlasnika odnosno korisnika plovila na kojem su izvodeni
radovi tijekom kojih je prouzrocena Steta. Marina moze dati nalog za obustavljanje izvodenja
radova na nekom plovilu ako ustanovi postojanje moguénosti o$te¢enja imovine marine ili
tre¢ih osoba odnosno oneéidenja teritorija ili akvatorija marine.®®” U marini je dozvoljen
ukrcaj pogonskog goriva na plovne objekte na vezu, u skladu s Pravilnikom o rukovanju
opasnim tvarima, uvjetima i nacinu obavljanja prijevoza u pomorskom prometu, ukrcavanja i
iskrcavanja opasnih tvari, rasutog i ostalog tereta u lukama te nacinu sprjeavanja Sirenja
isteklih ulja u lukama.®?® Snabdijevanje plovila pogonskim gorivom vr3i se na vezu koji odredi
kapetan marine.®®® Podredno, posebna je vrsta onediséenja mora u onim marinama u Kojima
postoje same crpke za gorivo, gdje se zbog velikog broja punjenja nuzno moraju dogadati manji
incidenti izlijevanja goriva u more, najceS¢e kod prenoSenja crijeva za punjenje, a Sto se
takoder tretira Stetnim teku¢inama kako bi se izbjegla vizualna prisutnost naftnih mrlja na
povrsini vode. Medutim, ovdje je vazno uzeti u obzir da se ova usluga pruZanja crpki za gorivo
obavlja u okviru potkoncesije, odnosno da marina kao koncesionar za ovu uslugu sklapa
ugovor o potkoncesiji s pruzateljem te usluge.t*® U tom ¢ée se smislu odgovornost za ovakvo

onecisc¢enje procjenjivati s obzirom na uvjete potkoncesije.

NasSe marine ne moraju prema propisima o zastiti okoli$a biti opremljene plovilima koja
bi bila sposobna sprjecavati Sirenje incidenta izlijevanja naftnih derivata u more, osim vrlo
rijetkih (Marina Punat) koje takva plovila imaju zbog svojih internih visokih standarda zastite
okoliSa. To bi svakako bilo potrebno jer u takvim Stetnim dogadajima vrijeme reakcije
predstavlja odlucujuéi faktor u¢inkovitosti sprjeCavanja Stete i daljnje sanacije Stete. Na kraju,
smatramo da povecani rizik od oneciS¢enja mora predstavlja i uobicajeni na€in odrZavanja
tankova goriva u zimskom periodu, gdje se prema preporukama proizvodaca plovila i motora
naro¢ito upucuje na potrebu ostavljanja punih tankova goriva (jednako na plovilima u moru i
na kopnu) kako se u vrijeme nekoriStenja plovila ne bi u njima stvarao vodeni kondenzat koji

je vrlo Stetan za motor.

807 Petrinovi¢ et al., op. cit. u bilj. 143, str. 194 sq.

608 NN, br. 51/05, 127/10, 34/13, 88/13, 79/15, 53/16 i 41/17.
809 Petrinovié et al., op. cit. u bilj. 143, str. 193.

610 1, 68. st. 1. ZOK-a.
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5.2.4. Mjerodavno pravo, stvarna i mjesna nadleznost

Budu¢i da je velik broj korisnika veza u hrvatskim marinama iz inozemstva, za
rjesavanje sporova do kojih bi doslo izmedu marine i tre¢ih osoba treba utvrditi koje ¢e se
pravo primjenjivati, pravo RH kao pravo marine ili pravo zemlje iz koje dolazi taj inozemni
korisnik. Nadalje, potrebno je utvrditi je li stvarno nadleZan op¢inski ili trgovacki sud, te na

koncu, koji je sud mjesno nadlezan.

5.2.4.1. Mjerodavno pravo

U svrhu utvrdenja mjerodavnog prava u inozemnim stvarima odlu¢ne su dvije uredbe
EU-a: Uredba (EZ) br. 593/2008 Europskog parlamenta i Vijec¢a od 17. lipnja 2008. o pravu
koje se primjenjuje na ugovorne obveze (Rim 1)® i Uredba (EZ) br. 864/2007 Europskog
parlamenta i Vijeca od 11. srpnja 2007. o pravu koje se primjenjuje na izvanugovorne obveze
(Rim 11).6*2 Kod izvanugovorne odgovornosti ZMPP®™® ne sadrzi konkretnu odredbu o
mjerodavnom pravu u slucaju izvanugovorne odgovornosti, kao §to je to sadrzavao ZRSZ,
nego ovaj Zakon izrijekom upuéuje na primjenu Uredbe Rim 11.8%* U skladu s navedenom
Uredbom Rim I1, kada je u pitanju izvanugovorna odgovornost za naknadu Stete koja je nastala

u marini u RH, tada ¢e se primjenjivati pravo RH®® s obzirom na to da predmetna Uredba

611 S|, I. EU 2008 L 177/6.

612 5l 1. EU 2007 L 199/40.

613 Do 29. sije¢nja 2019. godine na snazi je bio Zakon o rje$avanju sukoba zakona s propisima drugih zemalja u
odredenim okolnostima (dalje: ZRSZ, NN, br. 53/91 i 88/01). Taj Zakon je sadrzavao pravila o odredivanju
mjerodavnog prava za statusne, obiteljske i imovinske odnosno druge materijalnopravne odnose s medunarodnim
elementom. Ovaj je Zakon sadrzavao odredbu u pogledu izvanugovorne odgovornosti (¢l. 28. st. 2. ZRSZ-a)
kojom je bilo propisano da je za izvanugovornu odgovornost za Stetu, ako za pojedine slucajeve nije drugacije
odredeno, mjerodavno pravo mjesta gdje je radnja izvrSena ili pravo mjesta gdje je posljedica nastupila, ovisno o
tome koje je od ta dva prava povoljnije za oSteCenika.

614 C1. 26. ZMPP-a.

615 Trgovacki sud u Rijeci je u predmetu P-2590/14 presudom od 16. travnja 2019. godine zauzeo stav u pogledu
primjene mjerodavnoga materijalnog prava; napominje se da se u odnosu na trazbinu prema tuzenicima 1. do 3.,
koja izvorno predstavlja trazbinu naknade $tete koja prema tuzitelju proizlazi iz izvanugovorne odgovornosti za
Stetu (jer tuzitelj s tuzenicima 1. do 3. nije bio u ugovornom odnosu, a 1. do 3. tuzenici su drzavljani Austrije),
primjenjuje hrvatsko pravo, a primjena hrvatskog prava proizlazi iz odredbe ¢l. 28. st. 1. ZRSZ-a u vezi s ¢l. 24.
ZRSZ-a. Prema navedenoj odredbi, za izvanugovornu odgovornost za Stetu, ako za pojedine slucajeve nije
drugacije odredeno, mjerodavno je pravo mjesta gdje je radnja izvrSena ili pravo mjesta gdje je posljedica
nastupila, ovisno o tome koje je od ta dva prava povoljnije za ostecenika. Ovdje su i Stetna radnja (poZzar) i $tetna
posljedica (gubitak plovila) nastupili u RH, pa se zato primjenjuje hrvatsko materijalno pravo. U odnosu na
odgovornost prema tuzeniku 4. (marini) takoder se primjenjuje hrvatsko pravo kao pravo najblize veze u skladu s
odredbom ¢l. 20. st. 1. ZRSZ-a ¢iju primjenu stranke nisu iskljucile ugovorom o vezu. Naime, ugovor o vezu
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predvida da se primjenjuju propisi one drzave U kojoj je Steta nastala, bez obzira na drzavu ili
drzave u kojima moze do¢i do posrednih posljedica. Prema tome, u slucajevima tjelesnih
ozljeda ili materijalne Stete, drzava u kojoj je doslo do Stete trebala bi biti ona drzava u kojoj
je osobna tjelesna ozljeda zadobivena ili ona drzava gdje je nastala materijalna $teta.%® Ako je
rije¢ o marinama u RH i $teti koja u njima nastane, vidljivo je da se primjenjuje pravo RH. Pri
tome Cinjenica da je uslijed tjelesne ozljede koja se dogodila u hrvatskoj marini nastala
materijalna Steta u nekoj drugoj drzavi, primjerice u vidu gubitka redovnih primanja, ne utjece
na pitanje mjerodavnog prava, odnosno i dalje bi bilo mjerodavno hrvatsko pravo, jer je

relevantno mjesto gdje je teta nastala, a ne gdje su nastale posredne posljedice tog dogadaja.5*’

U sporu s medunarodnim elementom, odnosno kad je korisnik veza strana osoba, sud u
RH nadlezan je za sudenje kad je njegova nadleznost u sporu s medunarodnim elementom
izri¢ito odredena zakonom ili medunarodnim ugovorom.®!® Ako u zakonu ili medunarodnom
ugovoru nema izri¢ite odredbe o nadleznosti suda u RH za odredenu vrstu sporova, nadlezan
je za sudenje u toj vrsti sporova i kad njegova nadleznost proizlazi iz odredbi zakona o mjesnoj
nadleznosti suda u RH. Ovakav stav zauzeo je i VISRH odlukom Pz-5043/06 od 27. rujna
2006. godine, u sporu gdje je protivnik osiguranja bila osoba koja ima prebivaliSte u
inozemstvu, te je za utvrdenje mjesne nadleznosti Sud primijenio odredbu ¢l. 849. st. 3. PZ-a
kojom je odredeno da je, ako se privremena mjera ne treba provesti upisom u upisnik brodova,
prije pokretanja parni¢nog ili drugog sudskog postupka, za odlu¢ivanje o prijedlogu za
odredivanje privremene mjere na brodu mjesno nadlezan sud na ¢ijem se podrucju nalazi brod
u vrijeme podnosenja prijedloga za odredivanje privremene mjere. U konkretnom slucaju
jedrilica Cije se zaustavljanje trazilo nalazila se u marini Vrsar, Sto je dakle na podrucju
nadleznosti Trgovackog suda u Rijeci (stalna sluzba Pazin), a predloZzenu privremenu mjeru
nije trebalo provesti upisom u upisnik brodova, pa je stoga nadleZan navedeni sud u skladu s

odredbom ¢l. 849. st. 3. PZ-a.

sklopljen je u RH i ugovorena je nadleznost hrvatskog suda, a osim toga, primjena hrvatskog materijalnog prava
predvidena je odredbom ¢l. 20. ZRSZ-a kojom je propisano mjerodavno pravo za ugovore o ostavi i skladiStenju
(koji su po svojoj pravnoj naravi najsli¢niji ugovoru o vezu) i prema kojoj se to pravo odreduje prema mjestu
sjedista ostavoprimca (ili skladiStara), u konkretnom slucaju 4. tuzenika (marine).

616 C1. 17. Uredbe Rim II.

617 C1. 4. st. 1. Uredbe Rim 11 koji izrijekom kaZe da pravo koje se primjenjuje na izvanugovornu obvezu nastalu
iz protupravnog postupanja je pravo one drzave u kojoj Steta nastane, bez obzira na to u kojoj drzavi je nastao
dogadaj koji je prouzroCio nastalu Stetu te bez obzira na drzavu ili drzave u kojoj nastanu posredne posljedice tog
dogadaja.

618 C1. 27. ZPP-a.
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5.2.4.2. Stvarna nadleznost

Vecina pomorskih sporova ulazi u djelokrug trgovackih sudova, a u prilog takvoj
podjeli stvarne nadleZnosti isti¢e se vise razloga.®'® Postupanje i odlu¢ivanje u pomorskim
sporovima povjerava se trgovackim sudovima zbog druStvenog znac¢enja pomorskih sporova —
nerijetko je rije¢ o sporovima velikih vrijednosti, stranke u postupku su u pravilu pravne osobe,
profesionalci koji u pravnom prometu trebaju postupati s poveanom paznjom, rije¢ je o
sporovima u vezi s njihovom djelatno$c¢u; nadalje, pomorsko pravo u velikom broju instituta
odstupa od klasi¢nih nacela gradanskog i trgovackog prava, a unifikacija je na medunarodnoj
razini postignuta donosenjem brojnih medunarodnih konvencija pomorskog prava, od kojih
velik broj pociva na op¢im nacelima i pojedina¢nim rjeSenjima angloamerickoga pravnog
sustava. U tom duhu, prema Skorupan Wolff i Padovan, sudska praksa prema kojoj su za sve
sporove u vezi brodica stvarno nadlezni op¢inski sudovi nije dobro rjeSenje i ne odgovara
suvremenim oblicima kori§tenja brodica,®? napose kad je rije¢ o njihovoj ulozi u nauti¢kom
turizmu, njihovoj sve ve¢oj imovinskoj vrijednosti te sli¢nosti izmedu rekreacijskih brodica i
jahti 62

Unato¢ navedenim propisima (¢l. 34.b ZPP-a) koji idu u smjeru toga da bi povodom
ovih sporova koji imaju pomorski element trebao biti nadlezan trgovacki sud, Trgovacki sud u
Rijeci se u svojoj odluci®?? oglasio stvarno nenadleznim za sudenje u sporu u kojem se tuzbeni
zahtjev za naknadu Stete temelji na izvanugovornoj odgovornosti marine za Stetu na jedrilici
koja po svojim karakteristikama nije brod u smislu odredbe ¢lanka 5. stavka 1. t. 4. PZ-a, jer je
dugacka 11,49 m, ima bruto tonazu manju od 15 1 nije ovlastena prevoziti viSe od 12 putnika.
Unato¢ tomu Sto tuZitelj navodi da se radi o pomorskom sporu, Trgovacki sud u Rijeci spor

nije ocijenio pomorskim sporom jer je naSao da Steta nije nastala na brodu nego na brodici, da

619 Trgovacki sud u Rijeci je u predmetu P-2590/14 presudom od 16. travnja 2019. godine zakljudio da je nadlezan
hrvatski trgovacki sud. U konkretnom predmetu sud je zauzeo stav da ovaj spor predstavlja plovidbeni spor jer se
radi o sporu nastalom iz ugovora o vezu plovila (u odnosu na tuzenike 4. i 5.), 0dnosno 0 sporu 0 izvanugovornoj
odgovornosti za Stetu tuzenika 1. do 3. do koje je doslo uslijed pozara na plovilima (jahtama) na suhom vezu u
marini P. Zato je ovdje nadlezan trgovacki sud u skladu s odredbom ¢l. 34.b t. 6. ZPP-a. Stvarna nadleznost
trgovackog suda proizlazi i iz odredbe ¢l. 34.b. t. 10. ZPP-a, dok nadleznost hrvatskog suda proizlazi iz odredbe
¢l. 5. st. 1. uvezi s ¢l. 7. st. 2. Uredbe EU broj 1215/2012 od 12. prosinca 2012. i ¢l. 8. st. 1. Uredbe kojom je
propisana atrakcija nadleznosti u slu¢ajevima kada postoji nadleznost hrvatskog suda u odnosu na jednog ili vise
tuzenika.

620 Isti ovaj princip vrijedi i za odredivanje stvarne nadleznosti u sluaju sporova temeljem ugovornog odnosa,
odnosno sporova glede ugovorne odgovornosti (vidi supra, 5.1.9.).

621 Skorupan Wolff; Padovan, op. cit. u bilj. 417, str. 407.

622 p-2279/03 od 17. sije¢nja 2005. godine.

218



se ne radi o Steti nastaloj pri plovidbi na moru te u rjeSavanju spora nema elemenata za primjenu
bilo koje odredbe plovidbenog prava. Zanimljivo je da je i VTS prihvatio ovakvo stajaliSte
prvostupanjskog suda i istaknuo da je u ovom postupku nadlezan opéinski sud.®?® Dakle, u ovoj
odluci sudovi nisu zakljucili da bi bio nadlezan trgovacki sud, ve¢ su se upustili u ocjenu toga
0 kakvom je to¢no plovnom objektu rije¢ te S obzirom na to utvrdenje zakljucili da ipak nije
rije¢ o nadleznosti trgovackog suda. Ovakav zakljucak suda je protivan potrebi da se ujedini
nadleznost u pomorskim sporovima na trgovackim sudovima, te da se time omoguci strankama
sigurnost u pogledu nadleznosti, odnosno da stranke mogu unaprijed znati koji sud ¢e biti
nadlezan. Jednaku odluku o nadleznosti opéinskog suda donio je VTSRH i u svojoj odluci Pz-
1739/05 od 22. rujna 2006. godine, u kojoj je zauzeo stav o nadleznosti op¢inskog suda s
obzirom na to da je rije¢ o sporu za koji nije propisana stvarna nadleznost trgovackog suda ni
po pravilima Zakona o sudovima ni ZPP-a. U konkretnom predmetu tuzitelj je fizicka osoba,
nema podataka da je trgovac (obrtnik ili trgovac pojedinac), a tuzbeni zahtjev za naknadu Stete
temeljen je na izvanugovornoj odgovornosti marine za Stetu na jedrilici koja po svojim
karakteristikama nije brod u smislu odredbe ¢l. 5. st. 1. t. 2. PZ-a, jer je dugacka 11,49 m, ima
bruto tonazu manju od 15 i nije ovlastena prevoziti vise od 12 putnika. Ovaj Sud nije nasao
elemenata za primjenu bilo koje odredbe plovidbenog prava u rjeSenju spora, a nije rije¢ 0
sporu nastalom iz plovidbe na moru. Dakle, budué¢i da nije rije¢ o brodu ni jahti kao u
prethodnoj odluci, nema ni nadleznosti trgovatkog suda. Sada nakon stupanja na snagu
ZIDPZ2019 ovo pitanje vise ne postoji jer se nominiranjem ugovora 0 vezu svi sporovi zbog

veza gledaju kroz odredbe o plovidbenom pravu iz PZ-a.

5.2.4.3. Mjesna nadleZnost

Sto se tie mjesne nadleznosti, za spomenuti je nadleZnost u sporovima za naknadu
Stete, odnosno ¢l. 52. ZPP-a kojim je odredeno da je za sudenje u sporovima o izvanugovornoj
odgovornosti za Stetu, osim suda opéemjesne nadleZnosti, nadleZzan jo§ i sud na ¢ijem je
podrucju Stetna radnja pocinjena ili sud na ¢ijem je podrucju Stetna posljedica nastupila. U
tumacenju ove odredbe st. 1. ¢l. 52. ZPP-a, koja inace propisuje izberivu mjesnu nadleznost,

mogu nastati znatne poteskoce. Postavlja se, naime, pitanje koji je to sud ,,na ¢ijem je podrucju

623 Skorupan Wolff, op. cit. u bilj. 552, str. 968.
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Stetna posljedica nastupila“.%?* Mjesna nadleznost s obzirom na predmet o kojem je rije¢
odredena je i odredbom ¢l. 57. ZPP-a koja propisuje da kad je za sudenje u sporovima o pravu
vlasniStva i drugim stvarnim pravima na brodu i zrakoplovu te u sporovima iz zakupnih odnosa
na brodu i zrakoplovu nadlezan sud u RH, isklju¢ivo je mjesno nadlezan sud na ¢ijem se

podruéju vodi upisnik u kojem je brod odnosno zrakoplov upisan.®?®

Zaklju¢no, PZ govori o izvanugovornoj odgovornosti kada regulira odgovornost prema
tre¢ima 1 to u situacijama kada je rije¢ o nepostojanju valjane pravne osnove za pruzanje usluge
veza od strane marine. Konkretno, u ¢l. 673.1j. PZ-a propisano je da pruzatelj usluge veza koji
ne udovoljava uvjetima za obavljanje djelatnosti pruzanja usluge veza sukladno pozitivnim
propisima o pomorskom dobru i morskim lukama te o pruzanju usluga u nauti¢kom turizmu
odgovara za Stetu koja korisniku veza ili tre¢im osobama nastane u vezi s ugovorom o vezu.
Prema Cori¢ potrebno je precizno utvrdivanje izvanugovorne odgovornosti zakonima kojima
se ureduje djelatnost luka nautickog turizma. Naime, izvanugovorna odgovornost mora imati
pravno utemeljenje u krSenju zakonske norme (ZOO, ZPUT, ZPDML) ili podzakonske norme.
Ovdje treba dodati i odredbu ¢l. 673.nj koja u skladu s nacelima o sprjecavanju Stete ureduje
izvanugovornu odgovornost za hitna nepredvidena ¢injenja koja je nuzno izvesti radi
sprjeGavanja nastanka Stete. Ocita, a ujedno i pravilna intencija zakonodavca u tom smjeru bila
je da se izvan ugovora odgovornost za Stetu usmjeri na pitanje sigurnosti i ispravnosti samog
veza te na okolnosti koje upucuju na obvezu sprjecavanja Stete na plovilima i na sigurnost ljudi
i zastite okoliSa, sve neovisno o ugovornom uredenju u dijelu nadzora plovila koje je izrijekom
zakonom predvideno kao dispozitivho pravo stranaka. Time se postigao znacajan i nuZan
iskorak u odnosu na ranije zakonsko uredenje koje je u pravilu usmjeravalo na primjenu pravila
iz srodnog ugovora o ostavi, koji znatno Sire ureduju odgovornost ostavoprimca, tj. u sluc¢aju
ugovora o vezu pruzatelja usluge veza (nacelno marine). U tom smislu smatramo kako
pozitivna ugovorna, ali 1 sudska praksa ne¢e ubuduce imati naglasak na pitanjima
izvanugovorne, ve¢ na pitanjima ugovorne odgovornosti za Stetu. Sigurnost veza razumljivo je
tehnicki znatno jednostavnija nego uredenje pitanja sigurnosti plovnog objekta, tj. jahte ili
brodice. Pitanja npr. plovnosti ili zapaljivosti plovnog objekta nije moguce urediti regulacijom
sigurnosti veza. To znaci da do izvanugovorne odgovornosti luke nautickog turizma moze do¢i

samo iznimno, ako se postavi sumnja u ispravnost i sigurnost veza, dok ¢e po prirodi stvari

824 Grhin, 1., Zakon o parnicnom postupku, Organizator, Zagreb 2012., str. 68.
625 Ibid., str. 74.
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¢eSc¢e postojati sumnja U sigurnost i ispravnost jahte ili brodice, $to nije u okviru izvanugovorne

odgovornosti luke nautickog turizma.

5.3. Osiguranje odgovornosti luke nauti¢kog turizma u odnosu na ugovor o vezu

Op¢enito govoreci, osiguranje od odgovornosti dio je imovinskih osiguranja kojima se
osigurava rizik od nastanka obveze naknade Stete trecoj oSte¢enoj osobi. Umjesto Stetnika, tj.
odgovorne osobe, Stetu ¢e oSte¢enome nadoknaditi osiguratelj, jer osiguranje od odgovornosti
pokriva $tetnikovu odgovornost.®?® Sklapanjem ugovora o osiguranju od odgovornosti iz
djelatnosti luke nautickog turizma ne prestaju biti obveznopravno odgovorne za $tetu prema
ostecenoj osobi, Niti oni utje¢u na izvanugovornu odgovornost marine. Naime, luke nautickog
turizma su tada u poziciji osiguranika, tj. osobe kojoj osiguravajuée drustvo ispladuje
osigurninu po osnovi subrogacije (¢l. 963. ZOO-a) ako se dogodi osigurani slucaj, dok korisnik
veza moze biti u poziciji Stetnika (ako je odgovoran za nastanak Stetnog dogadaja) ili
ostecenika (ako mu je nastala Steta), a u slucaju neposredne tuzbe od korisnika veza kao

ostecenika on moze biti korisnik tog osiguranja.®?’

U svrhu pravne analize u kojoj mjeri odredbe ugovora o vezu utjecu na osiguranje od
odgovornosti luka nautickog turizma prije svega se istice kako se pod time ne misli isklju¢ivo
na same odredbe ugovora o vezu, ve¢ i u Sirem smislu na odredbe op¢ih ugovornih uvjeta kao
sastavnog dijela ugovora o vezu.5?® Sto se tie opéenito osiguranja od odgovornosti, za
naznaciti je da su pravne norme ZOO-a o osiguranju prisilnopravne naravi (kogentnost) uz
ograni¢enu mogucnost odstupanja od zakonskih odredbi. Kogentnost je pravilo, a

dispozitivnost je predvidena tek iznimno. Suprotno tome, u pomorskom je osiguranju

626 Gorenc, V. et al., op. cit. u bilj. 181, str. 1572,

627 padovan, A. V., Osiguranje odgovornosti luke nautickog turizma, Svijet osiguranja, br. 7, 2013,
http://www.svijetosiguranja.eu/hr/clanak/2013/7/osiguranje-odgovornosti-luke-nautickog-
turizma,340,11191.html (21. kolovoza 2019.).

628 70O u ¢&l. 921. daje definiciju ugovora o Osiguranju; ugovorom 0 osiguranju osiguratelj se obvezuje
ugovaratelju osiguranja isplatiti osiguraniku ili korisniku osiguranja osigurninu ako nastane osigurani slucaj, a
ugovaratelj se osiguranja obvezuje osiguratelju platiti premiju osiguranja.
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dispozitivnost pravilo, a kogentnost izuzetak.%2%%% Odredbama odsjeka 27. ZOO-a reguliran je
ugovor o osiguranju i to tako da je propisano da je ugovor o osiguranju ugovor kojim se
osiguratelj obvezuje ugovaratelju osiguranja isplatiti osiguraniku ili korisniku osiguranja
osigurninu ako nastane osigurani slucaj, a ugovaratelj osiguranja se obvezuje osiguratelju
platiti premiju osiguranja.®®* Odredbe ZOO-a 0 osiguranju ne primjenjuju se u slu¢ajevima
pomorskog osiguranja koje je uredeno odredbama PZ-a (1. 684. PZ-a).5%2 Osim odredbi ZOO-
a kojima je reguliran ugovor o osiguranju®®, i koji je lex generalis, materija osiguranja
regulirana je i daljnjim specificnim zakonima. U tom je smislu ZOO zakon koji ureduje

obveznopravne odnose iz ugovora o osiguranju odgovornosti marine.

Osiguranje od odgovornosti marine je dobrovoljno osiguranje imajué¢i u vidu da se
obvezno osiguranje posebno propisuje. Pravo na izravnu tuzbu oStecenika prema
osiguravaju¢em drustvu propisano je odredbom ¢l. 965. ZOO-a kojim je to pravo omoguceno.
S druge strane, PZ ¢lankom 684. izrijekom, a ne primjerice, ureduje na $to se moze odnositi
pomorsko osiguranje. Tom odredbom nije predvideno da bi usluga pruzanja veza (djelatnost
marine) mogla biti predmet pomorskog osiguranja. lznimno, samo je sporedna moguca
djelatnost marine, i to brodopopravljacka djelatnost, predvidena tom odredbom PZ-a, §to znaci
da bi u dijelu te usluge bila potrebna primjena PZ-a, a ne ZOO-a u pogledu prava na izravnu
tuzbu. Stoga se moze zakljuciti da u odnosu na uslugu pruzanja veza postoji pravo na direktnu
tuzbu, neovisno 0 tome §to je pruzanje usluge veza sada nominatan ugovor ureden PZ-om.
Poseban pogled na ovo dobrovoljno osiguranje mogla bi dati sudska praksa kad bi ubuduce

zauzela jedinstven stav o tome je li djelatnost marine opasna djelatnost te jesu li brodica i jahta

629 Pavi¢, op. cit. u bilj. 263, str. 88.

830 Trgovacki sud u Rijeci je u svojoj odluci P-2876/2011 od 29. travnja 2015. godine zauzeo stav povodom zastare
zahtjeva za naknadu Stete u postupku osiguratelja protiv Stetnika. U tom postupku odgovornost se Stetnika
prosuduje prema istim propisima koji se primjenjuju i u odnosima $tetnika i osiguranika. Tako odredba ¢l. 724.
st. 4. PZ-a propisuje da zastara potrazivanja koja pripada osiguratelju prema trecoj osobi odgovornoj za nastupanje
osiguranog slucaja pocinje teci kada i zastara potrazivanja osiguranika prema toj osobi i navrSava se u istom roku.
Trecéa osoba ne moze zbog Cinjenice $to je provedeno osiguranje do¢i u gori polozaj, pa osiguratelju moze istaknuti
sve prigovore koje je mogla istaknuti i osiguraniku do trenutka pla¢anja naknade iz osiguranja. Prema tome,
zastara je pocela te¢i od dana kada je oStecenik vlasnik predmetne jahte saznao za Stetu i za osobu koja je Stetu
ucinila. Ostecenik je za visinu $tete i Stetnika u svakom slucaju morao saznati najkasnije 13. 10. 2006. godine
kada mu je tuzitelj, tj. njegov osiguratelj isplatio utuZzeni iznos. Ova odluka nije pravomoéna S obzirom na to da
VTS jos nije donio odluku po zalbi, te se predmet vodi pod brojem Pz-5293/15.

631 C1. 921. ZOO-a.

632 C1. 923. ZOO-a.

833 Najpoznatiji je i opéepriznato vrijedan povijesni spomenik pomorskog osiguranja Zakon o pomorskom
osiguranju iz 1568. godine, Ordo super assecuratoribus (Uredba o osigurateljima). Taj se zakon uzima kao jedan
od najstarijih, ako ne i najstariji pravni akt legislativnog podrijetla o poslu osiguranja, Pavi¢, op. cit. u bilj. 563,
str. 17.
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na vezu opasne stvari. Tada bi bilo moguce razmotriti 1 je 1i osiguranje odgovornosti marine
potrebno urediti kao obvezno osiguranje. Smatramo da shvacanje da su djelatnost pruzanja
usluge veza i brodica ili jahta sami po sebi opasna djelatnost odnosno opasna stvar ne bi bio
nacelno pravilan pristup u razumijevanju djelatnosti marina i posljedica prema korisnicima
njihovih usluga. Razlog tomu je, kako je ranije receno, $to brodica na vezu sama po sebi nije
opasna stvar, jer u mirovanju ne predstavlja povecani rizik za okolinu, a o ¢emu su takav stav
zauzela i pravna teorija i sudska praksa (vidi supra, 4.2.3.3.)%3. Osiguratelj uobi¢ajeno kod
marina u procjeni rizika uzima u obzir:
- Konkretan polozaj marine na samoj obali, ali i mikrolokaciju okolnog podrucja (kao
npr. blizina autoceste, blizina zra¢ne luke, blizina pogodnog akvatorija za plovidbu)
- djelomi¢no ogranicen ili otvoren pristup marini
- potrebnu organizaciju mornara te ostalog osoblja marine
- opseg usluga marine
- Usluge kooperanata (jesu li licencirani davatelji usluga, imaju li osiguranu zastitu stvari
i osoblja te kakve su im reference)
- protupozarni sustav
- Kkompletno stanje i odrzavanje infrastrukture marine, morskog ili rijenog prostora i
vezova
- planirana ulaganja u infrastrukturu marine
- sigurnosnu sluzbu
- dizajn, funkcionalnost i samu kvalitetu videonadzora

- organizaciju sustava kontrole ulaza i izlaza iz marine.5®®

Najées¢i rizik koji se javlja uvjetovan je vremenskim nepogodama.®3® Ovaj rizik je vrlo
teSko definirati 1 otvara mnoga pitanja, kao Sto je razgrani¢enje s viSom silom ili grubom
nepaznjom, bilo marine kao osiguranika bilo vlasnika plovila. U praksi se potencijalni sporovi
najcesce javljaju kada dolazi do Stetnih dogadaja prilikom vremenskih nepogoda te se osoblje
marine, kao i njihovi osiguratelji, pokuSavaju osloniti na obranu viSom silom. Posebno je vazno
istaknuti da u Hrvatskoj 1 Sloveniji nema jasnog razgranicenja koji vremenski uvjeti bi se mogli

smatrati ,,viSom silom*.5%’

834 Skorupan Wolff; Padovan, op. cit. u bilj. 223, str. 265.

835 padovan, A. V.; Selan Voglar, M., Marina Operator Liability Insurance in Croatian and Slovenian Law and
Practice, Transactions on Maritime Science (TOMS), vol. 8, no. 1, 2019, str. 117.

836 |bid., str. 119.

87 Ibid., str. 118.
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U istrazivanju je napravljena detaljna analiza uvjeta za osiguranje odgovornosti iz
djelatnosti luka nautickog turizma nekoliko referentnih osiguravajué¢ih drustava, i to Croatia
osiguranja d.d.®®® (dalje u tekstu Croatia osiguranje), Allianza Zagreb d.d.®*® (dalje u tekstu
Allianz), Uniga osiguranja d.d.%4° (dalje u tekstu Uniga) i Triglav osiguranja d.d.%** (dalje u
tekstu Triglav), zato $to je analizom vecine uvjeta utvrdeno kako nema znacajnije razlike
izmedu uvjeta koje primjenjuju osiguravajuéa drustva za ovu vrstu osiguranja, te se stoga
pokazalo suviSnim otvorena pravna pitanja prikazivati i kroz uvjete drugih osiguravajuéih
drustava koja takoder pruzaju uslugu ove vrste osiguranja. Prije svega, korisno je hapomenuti
da osiguratelji ne nazivaju osiguranika u ovom odnosu pravilnim nazivom, ni u naslovu
predmetnih uvjeta ni u pojmovnicima gdje definiraju tko je osiguranik. Pri tome je primjetno
da Allianz i Uniga potpuno identi¢no ureduju naziv ove vrste osiguranja te u cijelosti definicije
pojmovnika s opisom tko je osiguranik. Ova dva osiguratelja nazivaju svoje uvjete — Uvjeti za
osiguranje odgovornosti nositelja prava raspolaganja lukom za turisticka i sportska plovila
(marina). Ocito je da osiguratelji ovdje ne koriste zakonske i formalne pojmove, jer se ne radi
o luci koja bi na taj nacin bila uredena bilo kojim propisom, a dvojben je i pojam raspolaganja
jer je luka nautickog turizma kao koncesionar pomorskog dobra dobila pravo koristenja
pomorskog dobra, a ne §ire pravo raspolaganja. Mozda bi najpravilniji naziv pravne pozicije
luke nauti¢kog turizma u tom smislu bio ,,ovlastenik koncesije luke nauti¢kog turizma*.6*? U
obama se pojmovnicima pod definicijom pojma ,,0siguranik® u bitnom ponavlja isto pogresno
odredenje formalne vrste luke, ali uz dodatak da se radi o luci ,,koja ima obiljezja marine*.
Pravno je svakako nejasno koje druge luke imaju ,,obiljezja“ marine, jer je marina formalni
pojam iz Pravilnika o kategorizaciji 2019., a ovdje bi to znacilo da se ovi uvjeti odnose i na

druge luke koje nisu samo formalno marine.

U nazivu uvjeta za ovu vrstu osiguranja od strane Croatia osiguranja nalazi se sloZenica

,»--.0d odgovornosti vlasnika luke za turisticke i sportske plovne objekte”. Ovdje je vidljivo

838 Pravila ,,A“ za osiguranje od odgovornosti vlasnika luke za turisti¢ke i sportske plovne objekte, doneseni od
strane Sektora za osiguranje prijevoza i kredita u Croatia osiguranju d.d.

839 Uvjeti za osiguranje odgovornosti nositelja prava raspolaganja lukom za turisti¢ka i sportska plovila (marina),
pod brojem 236-0697 donesena od strane Allianza Zagreb d.d.

840 Uvjeti za osiguranje odgovornosti nositelja prava raspolaganja lukom za turisti¢ka i sportska plovila (marina),
pod brojem UIOM 1/2015 donesena od strane Uniga osiguranja d.d.

841 Uvjeti za osiguranje odgovornosti nositelja prava raspolaganja lukom za turisti¢ka i sportska plovila (marina)
pod brojem PG-opd-mar/09-05-hr donesena od strane Triglav osiguranja d.d.

842 padovan, op. cit. u bilj. 627.
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pogresno odredenje ,,vlasnik luke®, jer luka nauti¢kog turizma niposto nije vlasnik luke niti to
moze biti na pomorskom dobru. Uz to, ponovno se kao i u prvim dvama primjerima spominju
turisti¢ka plovila, tj. plovni objekti, $to nije formalni pojam jer nigdje nije propisom odredeno
$to bi bila , turisti¢ka plovila“. Stovie, to moZe izazvati i pravnu dvojbu da plovila u privatnom
vlasniStvu nisu turisti¢ka plovila, ve¢ su to isklju¢ivo plovila koja sluze za obavljanje turisticke

djelatnosti, kao $to je charter i sl.

U uvjetima svih obradenih osiguratelja navodi se da je predmet osiguranja osiguranje
za Stete koje mogu nastati na brodu, brodici ili jahti. 1z definicije ugovora o vezu kako je
propisano odredbom ¢l. 673.a vidljivo je da njime nisu obuhvacene sve tri vrste plovila koje
obuhvacaju uvjeti osiguratelja, ve¢ samo brodica i jahta. Naime, tim nominatnim ugovorom
predvida se ugovor o vezu kao ugovor koji se odnosi samo na brodice i jahte, ali ne i na
brodove. Nadalje, kod svih obradenih osiguratelja razvidno je pokrivanje $teta u odnosu na
situaciju koja uopée nije povezana s uslugom luke nautickog turizma, a odnosi se ¢ak samo na
brodove, a ne i na brodice i jahte. Moguce su situacije u kojima $teta nastaje izvan marine, a
uzrokovana je radovima unutar marine (npr. Steta od varilackih radova, sSteta uslijed pozara koji
je potekao iz marine, oneciS¢enje izvan marine uslijed radova u marini itd.). Takoder, u svim
navedenim uvjetima uocljiv je jednak stav o pitanju pokri¢a za troskove uklanjanja podrtine.
U svim obradenim uvjetima u odredbama o isklju¢enju Stete iz osigurateljnog pokri¢a navodi
se da osiguratelj ne pokriva ovu vrstu Stete iako je rije¢ o nuznim troSkovima koji ¢e svakako
nastati prilikom Stete nastale zbog potonuca plovila na morskom vezu, s obzirom na to da je
uklanjanje podrtine prema PZ-u odgovornost vlasnika/korisnika plovnog objekta.®*® Stoga bi
taj rizik trebao biti pokriven osiguranjem odgovornosti vlasnika/korisnika plovnog objekta.
Nacelno, kad je rije¢ o dobrovoljnom osiguranju, osiguratelj moze op¢im uvjetima iskljuciti iz
pokrica $§to god zeli. O tome ¢e ovisiti njegova visina premije osiguranja, dok ¢e u konacnici
to imati reperkusije na njegovu konkurentnost. Uz navedeno, svi osiguratelji u osnovnim
odredbama spominju da osiguranik daje uslugu ,,Cuvanja plovila®“, §to je u izravnoj suprotnosti
s odredenjem PZ-a za odredbe ugovora o vezu kojim se predvida pruzanje usluge ,,koriStenja
veza“, a ne ,,fuvanja plovila“. Iz poredbene analize ugovora o vezu i op¢ih ugovornih uvjeta
luka nautickog turizma vidljivo je 1 da su luke nauti¢kog turizma u pravilu odustale od

koristenja pravnog pojma ,,éuvanja‘“ stvari. Tomu je razlog $to se ustalila sudska praksa koja

643 1. 840.a. st. 8. PZ-a.
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pojam ¢uvanja u ovom kontekstu izjednacava s ostavom iz ZOO-a, a time bi se luke nautickog
turizma nepravilno dovele u polozaj da odgovaraju za stvari nad kojima nemaju iskljucivi

posjed.

Odgovornost luka nautickog turizma kroz navedene uvjete pravilno je uskladena s
ugovornim uvjetima ugovora o vezu u dijelu definiranja obveze odrzavanja plovila. Naime,
uvjetima osiguratelja iskljucuje se pokrice stete ako je do Stete doslo zbog istrosenosti plovila.
S druge strane ugovori o vezu ($to je i logi¢no) definiraju da briga o plovilu ide na teret vlasnika
odnosno korisnika plovila. Medutim, sva tri osiguratelja vrlo kratko definiraju osnovu za
iskljucenje Stete u dijelu postupanja vlasnika odnosno korisnika plovila. U tom se slucaju
navodi da nisu pokrivene Stete nastale kod ,,nestru¢nog postupka“ vlasnika odnosno korisnika
plovila. Razumljivo je da uvjetima osiguratelja ne moze biti definirano $to ¢e se smatrati
,struénim®, a $to ,,nestruénim* postupkom, ali tada je poseban naglasak na definiranju takvih
postupaka kroz opcée uvjete ugovora o vezu, kako bi uvjeti osiguratelja mogli biti primjenjivi.
Ako je ugovoren nadzor plovila, tada treba definirati u ¢emu se to¢no sastoje obveze marine.
Moze biti dvojbeno kako ¢e se urediti uvjeti osiguranja ako se oni ne usklade s uvjetima marine
0 ovom pitanju ovisno o tome je li i kako ugovoren nadzor plovila.®** Vrlo je vazno napomenuti
da se kod svih osiguratelja naro¢ito naglaSava obveza marine da ima ustrojenu 24-satnu
,strazarsku sluzbu®. 1z ove je obveze razvidno da se ovi uvjeti ne mogu odnositi primjerice na
luke otvorene za javni promet koje bi mogle imati ,,0biljezje marine*, upravo zato Sto te luke
nemaju i1 nikad nisu imale ustrojenu ,,24-satnu strazarsku sluzbu®. Pod nestru¢nim pojmom
»strazarska sluzba® u teleoloSkom se tumacenju misli na zastitarsku sluzbu, $to je uvjet za
pokrice rizika od krade i provalne krade. Luke nauti¢kog turizma nisu duzne osigurati stalnu
prisutnost zastitarske sluzbe, no u praksi zastitarske kompanije nerijetko bivaju angazirane za
pruzanje odredene vrste usluge na podrucju luke nauti¢kog turizma. Ponajprije je rije¢ o
tehnickoj zastiti, no nije iskljuceno ni pruzanje tjelesne zastite, osobito kada se u samoj luci
nalaze odredeni objekti od posebnog interesa, kao Sto je banka, kasino ili neki drugi objekt.
Pritom se djelovanje zaStitara u pravilu odnosi na sljedece aktivnosti: a) kontrola ulaska 1
izlaska iz luke nauti¢kog turizma; b) zastita infrastrukture i imovine u luci nautickog turizma;
c) zastita imovine gostiju luke nautickog turizma; te d) zastita ljudi i imovine kroz nadzor i

kontrolu.5%

644 padovan; Selan Voglar, op. cit. u bilj. 635, str. 121.
645 Jovié; Mudrié, op. cit. u bilj. 246, str. 239.
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Potrebno je takoder primijetiti da ne postoje dostupni podaci o tome da bi pruzatelji
usluga privezisSta, koje je takoder usluga morskog veza, sklapali ugovore o osiguranju od
odgovornosti. Pretpostavlja se da je razlog tomu sto se kod te vrste veza u pravilu ne ugovara
nadzor plovila, zbog ¢ega se moguce smatra da njihova odgovornost nije izloZena riziku U toj
mjeri da bi pristupili osiguranju svoje odgovornosti iz djelatnosti. Kako morski vez u formi
privezista od strane drugih objekata nije razvrstan kao luka nautickog turizma, ovim radom se

njegov status ne obraduje detaljnije.

U smislu specifi¢nog statusa ugovora o vezu Vvidljivo je da osiguratelji u svojim
uvjetima ukazuju na to da takvi ugovori trebaju biti ,.tipski ugovori koji ¢e unaprijed biti
odobreni od osiguratelja“. Dakle, s obzirom na ovaj uvjet razvidno je da osiguratelj nece
nacelno priznati svoju obvezu ako bi osiguranik sklapao ugovore koji nisu tipski i koji nisu bili
odobreni od osiguratelja. Ovdje se jedino moze upozoriti na mogucu nepreciznost ovakve
odredbe, jer se u pravilu forma ugovaranja provodi kroz prihvat op¢ih ugovornih uvjeta, a ti
uvjeti trebaju biti prihvaceni od osiguratelja uz tipski ugovor u kojem se definiraju samo
identifikacijski podaci ugovornih strana i plovila. Zbog navedenih specifi¢nosti ugovora o
vezu, koji se ¢ak 1 formalno mora U svrhu ove vrste osiguranja uredivati kroz tzv. tipski ugovor,
a §to nadalje treba biti uredeno op¢im uvjetima ugovora luke nautickog turizma, jasno je da
procjenu primjene 1 odnosa ove vrste osiguranja nuzno treba tumaciti kroz uredenje navedenih
op¢ih uvjeta ugovora luke nautickog turizma.%4® Iz navedene analize moguce je zakljugiti da su
ugovori o vezu posebna vrsta ugovornih odnosa koji traze formalno prethodno posebno
odobravanje od strane osiguratelja, a to je moguce jedino u formi tipskih ugovora i op¢ih uvjeta
ugovora. Zbog ove specifi¢nosti ugovor o osiguranju moze biti formalno valjan 1 proizvoditi
pravni ucinak, ali osigurateljno pokri¢e nece postojati za Stete iz odgovornosti koja prelazi
granice/opseg odgovornosti preuzet standardnim ugovorom o vezu prihvacenim od strane
osiguratelja. Osigurane svote se kod ovih vrsta osiguranja ureduju u pravilu po dogadaju,
agregatno na period od jedne godine, bilo kalendarski bilo od pocetka vaZenja police
osiguranja. Po osnovi subrogacije moguca su i prava osiguratelja koji je isplatio Stetu po osnovi

police kasko-osiguranja prema marini po osnovi osiguranja iz odgovornosti iz djelatnosti.

846 padovan, Osiguranje odgovornosti luke nautickog turizma, loc. cit.
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Jednako su tako po subrogaciji mogucéa prava osiguratelja koji su isplatili Stetu po osnovi

dragovoljnog osiguranja korisnika za Stete prema tre¢im osobama.

Zaklju¢no, sustav osiguranja odgovornosti luka nautickog turizma nije do sada
adekvatno prepoznao znaCajne promjenc koje su provedene u dijelu novoga zakonskog
uredenja ugovora o vezu kroz ZIDPZ2019. To nije nuzno neoc¢ekivano jer su preduvjet za
promjene op¢ih uvjeta osiguratelja promjene op¢ih uvjeta samih pruzatelja usluga veza. Stoga
je moguce oc¢ekivati da ¢e se kroz opce uvjete ugovora osiguravajucih drustava za osiguranje
odgovornosti iz djelatnosti luka nautickog turizma poceti raditi distinkcija u dijelu
odgovornosti pruzatelja usluge izmedu sigurnosti samog veza, koja je zakonom uredena, U
odnosu na dispozitivno uredenje usluge nadzora i odrzavanja plovila. Takva uredenja bila bi
logican slijed nakon promjena opc¢ih uvjeta ugovora pruzatelja usluga za ugovor o vezu. Za
oc¢ekivati je da ¢e u tom smjeru do¢i do preciziranja uvjeta osiguranja u odnosu na konkretne
vrste usluga koje dispozitivno ugovaraju pruzatelji usluga tako da se npr. izrijekom pokrivaju
Stete od potonuca ili pozara pod uvjetom zadovoljenja odredenoga tehniCkog standarda na
plovilima, npr. broja automatskih kaljuznih pumpi i broja automatskih protupozarnih sustava,
u slucajevima gdje pod tim istim uvjetima pruzatelj usluge veza pruza uslugu nadzora i
odrzavanja plovila s ciljem sprje¢avanja Steta u vidu potonuca ili pozara. Svakako bi s aspekta
osiguranja odgovornosti trebalo biti znatno vise rizika kod luke nautickog turizma koja osim
objektivno minimalnih uvjeta ugovora (pruzanje samo usluge veza) pruza i usluge nadzora
plovila 1/ili odrzavanja plovila. Kako je u dijelu pruzatelja tih usluga koji se odnosi na marine
oCita potreba da se nude i usluge nadzora plovila na vezu, jasno je da ¢e i uvjeti osiguranja od
odgovornosti morati biti uskladeni ovisno o sadrZaju, vrsti 1 opsegu ugovorno definiranog

nadzora plovila na vezu.

5.4. Analiza odluka hrvatskih sudova u sporovima o odgovornosti luka nauti¢kog turizma

Pod ovom tockom rada prikazat ¢e se analiza sudskih odluka u RH koje su povezane s
pitanjem odgovornosti luka nautickog turizma, odnosno odluke u kojima se na neki nacin kao
sporno pojavilo pitanje odgovornosti luka nauti¢kog turizma, a koje je vazno za donoSenje
odluke u tim sporovima. Analizirat ¢e se odluke Vrhovnog suda RH, Visokog trgovackog suda

RH 1 Upravnog suda RH, koji su drugostupanjski sudovi, odnosno Vrhovni sud RH je najvisi
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redovni sud u RH, dok ¢e se brojne odluke nizih, tj. prvostupanjskih sudova analizirati samo
ograni¢eno s obzirom na to da veée pravno znacenje imaju odluke visih sudova. Svi primjeri
odluka sudske prakse jesu odluke koje su donesene prije stupanja na snagu ZIDPZ2019, ali ¢e
se u vezi sa svakom odlukom dati osvrt na to kakav bi utjecaj ZIDPZ2019 imao na donosenje

iste odluke da je tada bio na snazi.

a) Odluka Vrhovnog suda RH, Rev 20/2008-2 od 2. rujna 2005. godine, dotaknula se
pitanja nadziranja plovila od strane pruzatelja usluge veza: ,,...nije dokazano da je zbog
propusta tuzenika u konkretnom sluc¢aju doslo do potpunog unistenja tuziteljeva broda.
Od tuzenikovog ¢uvara nije se moglo ocekivati da bude neprekidno uz tuziteljev brod,
a da je isti i primijetio izbijanje pozara na tuZziteljevom brodu, zbog brzine u Sirenju
pozara, zbog materijala od kojeg je saCinjen brod i ugradenog gorivog materijala u
njemu, te vjetra, ne bi uspio ugasiti poZar. Stoga nepravovremeno uocavanje pozara na
tuziteljevom brodu od strane tuzenikovog radnika — ¢uvara nije u adekvatnoj uzro€noj
vezi s uniStenjem tuZziteljeva broda od nastalog pozara na njemu.“ Prema stajaliStu
Vrhovnog suda RH, Rev 20/2008-2, proizlazi da se krivnja za nastanak Stetnog
dogadaja ne moze parcijalno promatrati samo u odnosu na jedan izolirani uzrok (u
konkretnom slucaju pozar) s obzirom na to da je pojedina¢nu krivnju potrebno
promatrati i evaluirati u kontekstu svih izravnih okolnosti konkretnog slucaja, ali i
sporednih uzroka (u konkretnom slu¢aju, materijala od kojeg je brod izgraden, vjetra i
sl.), te ovisno o njihovu stupnju doprinosa Stetnom dogadaju i posljedi¢noj Steti
procjenjivati krivnju na strani djelatnika marine odnosno marine same. Navedeno
razmatranje je osobito vazno jer je Vrhovni sud RH u primjeru sudske prakse takav stav
zauzeo ¢ak i u sluc¢aju u kojem je pruzatelj usluge veza imao neusporedivo manji broj
plovila pod svojim ¢uvanjem, s time da se pod obvezom ¢uvanja ne moze ocekivati
neprekidna prisutnost ¢uvara uz plovila. Citirana odluka je osim gornjeg stava dala i
misljenje o potrebnoj paznji kod ugovora o0 ostavi: ,,...prednik tuziteljice ugovorom
zakljuCenim sa tuzenikom povjerio je je tuzeniku na cuvanje u tuzbi opisani Camac —
Sto upucuje da je izmedu prednika tuziteljice i tuzenika zakljucen ugovor o ostavi, te da
tuzenika stoga tereti stroZza odgovornost za Stetu s obzirom na zakonsku obvezu, da s
povjerenom stvari postupi kao dobar domacin, odnosno dobar gospodarstvenik, te da o
svim promjenama 1 opasnosti u pogledu mogucénosti oSte¢enja povjerene stvari
obavjesc¢uje ostavodavca.” Prema stajalistu VVrhovnog suda RH u predmetnoj odluci

Rev 201/1998-2 proizlazi da ugovor o vezu koji sklapaju korisnik plovila i marina po
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b)

SV0joj pravnoj naravi ima obiljezje ugovora o ostavi, te proizvodi pravne ucinke 1
posljedice na svoje ugovorne strane u skladu sa zakonskim odredenjem propisanim za
specifi¢an ugovorni odnos ostave. Prema navedenom stajalistu marina je s obzirom na
specificnu prirodu usluge koju pruza svojim korisnicima duzna upotrijebiti osobiti
stupanj paznje kako bi se sprijeCila ne samo Steta nastala uobiCajenim 1 poznatim
radnjama nego 1 Steta koja bi mogla nastati zbog poduzetih radnji izvrSenih od strane
tre¢ih osoba, osobito ako se te radnje poduzimaju po nalogu marine (koju Vrhovni sud
oznacava kao ostavoprimca), pri ¢emu nije odlu¢no postoji li u pojedina¢nom slucaju
pristanak vlasnika (ostavodavca) na poduzimanje konkretnih radnji.

Kad bi se na ovu odluku primijenio ZIDPZ2019, sud bi morao prije svega
utvrditi je li uopée ugovorena usluga nadzora ili ne. Ako da, na koji nacin je ugovoreno
da ¢e se provoditi nadzor nad plovilima. U konkretnom slu¢aju uslugu veza nije pruzila
marina, nego lokalno komunalno poduzece, zbog ¢ega nije realno o¢ekivati da je usluga
nadzora plovila bila ugovorena. U tom smislu ispitivanje suda, kako je provedeno, u
odnosu na ¢uvanje stvari analognom primjenom ugovora o ostavi ne bi bilo moguce,
vec bi se trebalo ispitati je 1i moguce doslo do povrede obveze pruzatelja usluge veza,
primjenom ¢l. 673. nj ZIDPZ2019 koji upuéuje na obveze hitnih nepredvidenih

¢injenja.

Odluka Visokog trgovackog suda RH, Pz-4852/07 od 5. veljace 2009. godine, govori 0
suodgovornosti korisnika veza bez odredenja elemenata ugovora iz ZOO-a: ,,...u
konkretnom slu¢aju tuzenikova odgovornost za naknadu Stete proizlazi iz ugovora o
cuvanju tuziteljeve brodice 1 Cinjenice da je on povrijedio ugovornu obvezu. TuZenik
prema sadasnjem stanju stvari, ¢ini se nikako ne moze biti osobno odgovoran za
potpunu Stetu koju je pretrpio tuzitelj na njegovoj brodici. Strana koja se poziva na
povredu ugovora duzna je poduzeti sve razumne mjere da bi se smanjila Steta izazvana
tom povredom, inaCe druga strana moze zahtijevati smanjenje naknade.“ Prema
stajaliStu Visokog trgovackog suda RH u odluci Pz-4852/07 proizlazi da se za ocjenu
odgovornosti za Stetu mora nuzno utvrditi eventualni doprinos istoj od Sstrane
oSte¢enika, odnosno eliminirati 1 najmanji stupanj propusta i posljedi¢no odgovornosti
od strane osobe koja zahtijeva naknadu. Dakle, i u ovome konkretnom slu¢aju Vrhovni
sud RH zauzeo je jednak stav kao i u odluci Rev 201/1998-2, prema kojoj je teziste
odgovornosti s obzirom na pravnu narav ugovora o vezu (koju Vrhovni sud RH smatra

u bitnom istovjetnom ugovoru o ostavi) primarno na marini, povezujuci isto sa

230



stupnjem potrebne paznje s kojom je marina duzna postupati u svom poslovanju, a
oStecena strana je djelomi¢no doprinijela nastanku Stete, pa se u tom dijelu naknada
moze smanjiti.

Jednako kao i u gornjem slucaju pod tockom a), kad bi se na ovu odluku
primijenio ZIDPZ2019, sud bi morao prije svega utvrditi je li uopée ugovorena usluga
nadzora ili ne, te ako je, kako (tj. $to je ugovornim uvjetima uredeno kao usluga
nadzora). Ovisno o uredenju ugovornog odnosa u tom dijelu sud bi tada imao, prema
ZIDPZ2019, drugaciji okvir za ocjenu doprinosa oStec¢enika, a Sto je za sud bilo

relevantno u ovom slucaju.

U odluci Visokog trgovackog suda RH, Pz-5526/03-3 od 17. svibnja 2006. godine,
govori se 0 ugovoru 0 vezu kao ugovoru o najmu: .,...sud je utvrdio da je tuzenik s
tuziteljem dogovorio sve bitne elemente ugovora o najmu veza dok pisani ugovor
tuZzenik nije potpisao, premda je brod drZao na tuziteljevom vezu. Slijedom toga je
zakljucio kako je tuzenik tuziteljeve usluge koristio po osnovi ugovora koji je raskinut
nakon §to je tuzenik napustio vez. Kako je prethodno tuzenikova brodica bila vezana
48 dana na tuziteljevom vezu za to je vrijeme tuZzenik duzan platiti koriStenje veza
prema vazeem cijenama tzv. tranzitnim cijenama, na $to ga je sud presudom i
obvezao.* Prema stajalistu Visokog trgovackog suda RH u navedenoj odluci proizlazi
da je ugovor o vezu po svojoj pravnoj prirodi ugovor o najmu, koji je moguce sklopiti
1 usmenim putem bez pisanog definiranja prava i obveza te posljedi¢ne odgovornosti
ugovornih strana. Osim toga, prema navedenom stajalistu Sud zakljucuje da je za raskid
ugovora o vezu dovoljno napustanje veza, koje Sud karakterizira kao raskid ugovora, a
kao posljedica toga se usmeno ugovorena godi$nja najamnina za koriStenje veza
pretvara u dnevnu, pri ¢emu se korisniku veza najamnina za vez obrac¢unava u skladu s
danima provedenim na vezu po dnevnoj — tranzitnoj tarifi.

Kad bi se na ovu odluku primijenio ZIDPZ2019, sud bi morao ocijeniti je li
prema cCinjeni¢nom stanju stvari doSlo do sklapanja ugovora o privremenom vezu
(tranzitnom vezu) na nacin na Koji to propisuje ¢l. 673.k ZIDPZ2019 ili je u ovom
slucaju rije¢ o sklapanju ugovora o stalnom vezu imajuci u vidu da ni za ugovor o
stalnom vezu nije nuzno potrebna pisana forma ugovora. Nakon tog utvrdenja sud bi
bio u mogucnosti primijeniti daljnja ugovorna i zakonska uredenja. Ovdje se moze
napomenuti kako je sud i prije ZIDPZ2019 glede prirode ugovora zauzeo stav koji je

vrlo blizak kasnijem uredenju ugovora o vezu u PZ-u, a to je da je rije¢ o ,,ugovoru o
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d)

najmu veza“ (dakle, ne npr. o ugovoru o ostavi). ZIDPZ2019 u tom smislu u ¢l. 673,

ureduje kod ovog sada imenovanog ugovora da se ,,ustupa vez na uporabu®.

Odluka Visokog trgovackog suda RH, Pz-5092/2004 od 28. prosinca 2006. godine,
govori da ugovor o vezu treba biti u nuzno pisanoj formi: ,,...nije sporno da izmedu
tuzitelja 1 tuzenika nije zakljucen ugovor o koristenju veza koji inace mora biti sacinjen
u pisanom obliku.“ Prema stajalistu Visokog trgovackog suda RH u navedenoj odluci
proizlazi, protivno stavu istog Suda izrazenom u prethodno navedenoj odluci Pz-
5526/03 (pod c)), da ugovor o koriStenju veza (ne ulazeci pritom u pravnu prirodu i/ili
sli¢nost s bilo kojim drugim nominatnim ugovorom u skladu sa ZOO-0m) nuzno mora
biti u pisanoj formi. Ovakvu odluku Sud u obrazlozenju svoje presude nije utemeljio ni
na jednoj zakonskoj odredbi niti je obrazlozio iz Cega proizlazi takav zakljucak iako se
opravdanje za takvo stajaliSte moze svakako pronaci u Cinjenici da je rije¢ o vrlo
specificnome pravnom odnosu koji zbog posljedica koje ima ili moZze proizvesti za
svoje sudionike svakako prizeljkuje konkretnu pisanu formu. Stav o potrebi pisane
forme ugovora VTSRH je zauzeo i u svojoj odluci Pz-1351/01 od 9. prosinca 2003.
godine, gdje je izrijekom naveo da ovaj ugovor mora biti u pisanom obliku, ali dalje
kaze da je valjan 1 usmeni oblik ako je ispunjavan. ,,Ugovor o pruZanju usluge priveza
broda je formalni ugovor i stranke ga imaju saciniti u pisanom obliku. Pravno je valjan
I usmeni ugovor ukoliko je ispunjavan. U tom slucaju na tuzitelju (L.) je teret dokaza
da je vlasniku broda, odnosno brodaru ispunio uslugu priveza broda.*

Kad bi se na ovu odluku primijenio ZIDPZ2019, sud bi morao primijeniti
odredbu ¢l. 673.k, st. 2. i 3. koji ne ureduju nuznost sklapanja ugovora o vezu (bilo
tranzitnom bilo stalnom) u pisanoj formi. Zbog toga bi sud morao ocijeniti je li ovdje
rije¢ o tranzitnom ili stalnom vezu, prije daljnjeg utvrdenja odnosa izmedu korisnika

veza i pruZatelja usluge.

Odluka Visokog trgovackog suda RH, Pz-3667/02 od 18. sije¢nja 2006. godine, govori
0 odgovornosti marine za nastanak Stete prema korisniku veza u slucaju oste¢enja na
plovilu ili njegovoj uredno prijavljenoj opremi, a koja bi nastala za vrijeme izvrsavanja
ugovora. ,,Sud je u bitnomu naSao da je Ugovor o koriStenju veza obuhvacao
tuzenikovu obvezu Cuvanja plovila 1 postupanje na nacin na koji bi postupao dobar
privrednik sukladno odredbi ¢l. 714. st. 1. ZOO. Za vrijeme ispunjavanja ugovora

izvrSena je provala u plovilo, tuZenik je propustio poduzeti potrebne mjere da ne dode
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do Stete 1 postupao krajnje nepazljivo, pa sud nalazi da tuzitelj po pravilu iz ¢l. 266. st.
2. Z00 ima pravo na naknadu cjelokupne Stete koja je nastala zbog povrede obveze
¢uvanja plovila...“ Dakle, u ovome konkretnom sluc¢aju sudovi se pozivaju na odredbe
0 ostavi, odnosno na obveze marine kao ostavoprimca te smatraju da je kao takva duzna
Cuvati plovilo kojem je pruzila uslugu veza. Stoga je vidljivo da Sud tumaci da je
ugovor o koriStenju veza sadrzajno ugovor o ostavi. U vezi s opremom koja se nalazi
na plovilu, Sud smatra da je pretpostavka za obvezu naknade Stete na opremi i inventaru
upravo predaja popisa inventara i liste pregleda prilikom prvog dolaska u marinu. U
konkretnom sluc¢aju takva lista ni prilikom prvog dolaska u marinu ni tijekom boravka
plovila na ¢uvanju kod tuzenika nije sacinjena. Stoga je Sud zakljucio da s obzirom na
to da tuzitelj nije dostavio listu o pregledu ni popis inventara, i time nije uredno prijavio
opremu broda, te s obzirom na rezultate dokaznog postupka koji nisu potvrdili vrstu i
visinu §tete na opremi plovila — nisu dokazane ¢injenice odlu¢ne za ocjenu o Steti i
tuZenikovoj odgovornosti, odnosno tuzenik (marina) nije odgovoran za tu Stetu. ,,Ako
se pode od pretpostavke da se predajom liste tuzeniku kao ostavoprimcu predaju u
ostavu one pokretne stvari koje su navedene u listi, tada bi u slu¢aju postojanja liste
tuzenik odgovarao po pravilima iz ¢l. 714. — 718. ZOO koja ureduju obvezu
ostavoprimca.“ Za sam nastanak ugovora o ostavi nije propisana obvezna pisana forma,
dovoljan je i usmeni ugovor, pa obveza ¢uvanja pokretnih stvari moze biti ugovorena i
usmeno. Nema ostave dok se ne odredi $to je predmet ostave. Ako, dakle, ugovor sadrzi
samo odredbu o ostavi plovila, nije ga moguce tumaciti tako Siroko da on kao predmet
ugovora obuhvaca i zalihe hrane i pi¢a te opremu koja nije ugradena u samo plovilo,
bez obzira na to Sto oprema eventualno predstavlja standardnu opremu takve vrste
plovila. Tuzitelj je kao ostavoprimac imao po ¢l. 9. ugovora mogucnost popisati
pokretne stvari koje nisu sastavni kompaktni dio plovila, pa bi takve pokretne stvari
postale predmetom ugovora. ,,Tuzitelj nije dokazao ni da bi pokretne stvari bile
predmetom usmenog ugovora o ostavi pokretnih stvari, pa nije odlu¢no $to je naknadno
eventualno dokazao da su se pokretne stvari nalazile u plovilu, jer puka ¢injenica
ostavljanja stvari u plovilu ne dovodi do zaklju€enja ugovora o ostavi. Valja takoder
naglasiti da je prema odredbi ¢l. 11. ugovora isklju¢ena odgovornost A. ako je Steta na
predmetu ugovora nastala uslijed krivnje tre¢ih osoba.* Dakle, iz sadrZzaja ugovora koji
su stranke sklopile vidljivo je i da je u konkretnom slu¢aju marina izrijekom preuzela
obvezu ¢uvanja plovila, pa stoga ne iznenaduje Sto je Sud zakljucio da je rije¢ o ugovoru

0 ostavi za plovilo.
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Kad bi se na ovu odluku primijenio ZIDPZ2019, sud bi morao utvrditi je i
ugovorena usluga nadzora kako bi mogao ocijeniti ispunjenje obveze tuZenika kao
pruzatelja usluge za slucaj provale na plovilo. Nakon toga, a u slu¢aju da takva usluga
nije ugovorena, sud bi trebao ocijeniti postupanje ili propuste marine u odnosu na

zakonsku obvezu hitnoga nepredvidenog ¢injenja.

Odlukom Pz-3691/02 od 18. sije¢nja 2006. godine Visoki trgovacki sud RH je takoder,
kao i1 u prethodnoj odluci Pz-3667/02, zakljucio da za odgovornost za pokretne stvari
na plovilu vrijede drugaciji kriteriji nego za samo plovilo. ,,Obzirom da bez valjanog
ugovora o ostavi pokretnina nema ugovorne odgovornosti ostavoprimca, odgovornost
za Stetu zbog otudenja pokretnina eventualno se moze promatrati kroz pravila o
izvanugovornoj odgovornosti za Stetu. Tko drugome nanese Stetu duzan ju je naknaditi.
U ovom sluc¢aju nema sumnje da nije tuzenik nanio Stetu tuzitelju, jer je tre¢a osoba
provalila u plovilo i otudila opremu.* Sud je i u ovom slucaju zakljucio da se postojanje
ugovorne odgovornosti tuzenika za $tetu na pokretnim stvarima tuzitelja — vlasnika
jahte moZe ocijeniti jedino polaze¢i od sadrZaja ugovora o koriStenju veza Koji su
sklopili, jer je to jedini ugovor koji je zakljuéen medu strankama. Tim ugovorom se
tuzenik (marina) obvezao vlasniku jahte R. U.-u dati na raspolaganje vez, uz obvezu
cuvanja plovila u marini, brige o mehanizmima za privez broda koje daje vlasnik,
obvezao se izbacivati otpadne vode iz plovila, provjeravati unutrasnjost plovila i plovilo
pokrivati ceradom vlashika. Time se marina obvezala voditi brigu o plovilu, ali ne
nuzno i 0 pokretnim stvarima u tom plovilu.

Kad bi se na ovu odluku primijenio ZIDPZ2019, sud bi morao prije svega
utvrditi je li ugovorena usluga Cuvanja ili nadzora opreme na plovilu, kroz tzv.
inventarske liste kojima se ugovorno utvrduje koju opremu korisnik veza predaje na
cuvanje ili nadzor marini. Sud bi pri tome morao uzeti u obzir da takva obveza marine
nije propisana, ve¢ je marina moze jedino ugovorno preuzeti. U sluc¢aju da takva obveza
marine nije ugovorena, valjan bi bio gornji zakljuak suda da se ovdje radi o

izvanugovornoj odgovornosti za Stetu.

Odlukom Rev-24/97 od 17. svibnja 2001. godine VSRH je utvrdio da marina kao
pruzatelj usluge veza nije odgovorna za Stetu koja je nastala korisniku veza u vidu

potapanja broda koji se nalazio na tom vezu. ,,Nedostatak, odnosno kvar na brodu koji
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je imao za posljedicu potonuca je posljedica propustanja ventila morske vode, koje je
posljedica normalnog habanja, posljedica ¢ega je nedovoljno brvljenje. Uzrok je i
upuknuce kucista filtera za vodu i ¢injenica da crpke, koje su trebale biti automatski
ukljucene za rad nisu radile. Spomenuti uzroci proizlaze iz vjestackog misljenja, koje
je predocio tuzitelj, medutim utvrdeno Cinjeni¢no stanje spomenute uzroke ne dovodi
u svezu sa ponaSanjem tuzenikovih osoba, odnosno njihovim radnjama ili
propustanjima prilikom obavljanja servisa.” U konkretnom sluc¢aju Sud je zakljucio da
¢injenica da su tuzenikove osobe obavljale servis na brodu oko 69 sati prije potonuca
sama po sebi ne znaci da su oni Cinjenjem ili propustanjem prouzrocili potonuce.
Relevantne su ¢injenice u konkretnom slucaju da je brod bio usidren u marini tuzenika
na temelju ugovora vlasnika broda i tuZzenoga, te je na tom vezu brod i potonuo, dakle
tu je nastupila Steta. Medutim, ova ¢injenica sama po sebi nije za Sud samim time razlog
i za odgovornost tuzenika za tu Stetu S obzirom na to da u konkretnom slucaju nije
utvrden uzrok S$tete, odnosno uzrofna veza izmedu ponaSanja tuZenika odnosno
njegovih zaposlenika i nastanka Stete, tj. nije utvrdeno da je Steta posljedica nekog
¢injenja ili propustanja tuzenika odnosno njegovih zaposlenika. Dakle, Sud je u ovoj
presudi zauzeo jasan stav da je teret dokaza na tuzitelju, tj. korisniku veza, te je na
njemu da dokaze da je marina svojom radnjom ili propustom dovela do Stetnog
dogadaja. Pri tome je u konkretnom slucaju tuzenik (marina) u opéim uvjetima ugovora
imao ugovoreno da je iskljuéena njegova odgovornost za Stete koje su posljedica
skrivene mane. Prema tome, marina bi odgovarala za nastalu $tetu samo ako bi ona
odnosno njezino osoblje znalo ili moglo znati za kvarove na brodu koji su doveli do
potonuc¢a broda. Sud se, dakle, u ovoj presudi ne upusta u ocjenu postenosti ovakve
odredbe opc¢ih uvjeta ugovora koji ¢ine sastavni dio ugovora koji su stranke sklopile,
ve¢ primjenjuje ovu odredbu kao valjanu.

Kad bi se na ovu odluku primijenio ZIDPZ2019, sud bi morao utvrditi je li uopée
ugovorena usluga nadzora, ali i je li ugovorena usluga popravka i/ili odrzavanje plovila,
u skladu s ¢1. 673.j st. 3. koji upucuje na dodatne usluge, ali i ¢1. 673.p koji upucuje na
obveze korisnika veza kod odrzavanja plovila, sve s obzirom na to da je Steta

uzrokovana potonu¢em gdje je nuzno utvrditi 1 tehnicki uzrok potonuca.

Odluka Vrhovnog suda RH, Rev 877/1991-2 od 18. rujna 1991. godine — nacin

sklapanja ugovora o vezu kao ugovora o ostavi: ,,...ne moze se smatrati da je ugovor o
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ostavi bio zakljucen, kako to smatra tuzitelj, konkludentnim ¢inima tuzitelja koji nije
preuzeo ¢amac nakon odredenog roka. Nedostatak volje za sklapanje ugovora o ostavi
ve¢ na strani tuzenika, ukazuje da izmedu stranaka nije uopce niti nastao ugovor o
cuvanju tuziteljeva ¢amca. Od vremena kada je tuzitelj bio obvezan da preuzme camac
iz posjeda tuzenika na tuzitelja je preSao 1 rizik za slu€ajnu propast camca, tako da na
strani tuzenika ne postoje pretpostavke niti za vanugovornu odgovornost za nastalu
Stetu tuzitelju. Prema stajalistu Vrhovnog suda RH u citiranoj odluci, za nastanak
ugovornog odnosa izmedu marine i korisnika veza nuzno je postojanje ugovora. lako u
svojoj odluci Vrhovni sud RH ne navodi izri¢ito formu u kojoj je nuzno sklopiti ugovor,
svakako je moguce zakljuciti da je potreban visok stupanj definiranosti u pogledu volje
za sklapanje ugovora o koriStenju veza, kao i u pogledu uvjeta pod kojima se ugovor
sklapa. Ovakav pristup kakav zagovara Vrhovni sud RH u svojoj odluci svakako bi
pridonio jasnijoj analizi prava i obveza kojih su se stranke u ugovoru o uporabi veza
prihvatile ili namjere koja je kod stranaka postojala u vrijeme potencijalnog zakljucenja
ugovora o koriStenju veza.

Kad bi se na ovu odluku primijenio ZIDPZ2019, sud bi morao primijeniti
odredbu ¢l. 673.k koja dopusta sklapanje ugovora i bez pisane forme konkludentno, te
ovisno o tome ocijeniti je li rije¢ o tranzitnom ili stalnom vezu. Tek ovisno o tom
utvrdenju, sud bi dalje mogao primijeniti ugovorna i zakonska uredenja. Ovdje je
primjetno kako je sud bezuvjetno zauzeo stav da je rije¢ o primjeni ugovora o ostavi,

bez elementa drugih ugovora, a $to ne bi bilo moguce kroz primjenu ZIDPZ2019.

Odluka Vrhovnog suda RH, Rev 2333/10-3 od 14. svibnja 2013. godine zauzima stav
0 dvama pitanjima:

- ugovoru o vezu s elementima ugovora 0 najmu i ugovora o ostavi

- odgovornosti marine na temelju ugovora;

»-..sudovi su ocijenili da je sklopljeni ugovor sadrzavao elemente ugovora o najmu
veza broda, tako 1 ugovora o ostavi, a koji ugovor da je po isteku godine dana produzen
1 kao takav se izvrSavao sve do trenutka kada je brod potopljen. TuZenik je na temelju
ugovora sklopljenog sa tuziteljem bio u obvezi uz ostalo cuvanja broda tuzitelja, a tim
1 snosi posljedice koje zbog nepostivanja obveza iz takvog ugovornog odnosa proizlaze.
Kako je prikljucenje tuziteljeva broda na izvor elektricne energije na gatu bio dio
ugovorne obveze tuzenika ¢ije pruzanje nije bilo vezano za raspolaganje klju¢evima

broda ili ne, nuZno je zakljuciti da je tuZenik odgovoran za nastali Stetni dogadaj, jer
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nije ¢uvao brod tuzitelja s paznjom dobrog gospodarstvenika.” Vrhovni sud RH u
citiranoj odluci napusta stav ranije izrazen u odluci Rev-877/1991-2 (pod f)), osim
¢injenice da prema ovom stavu ugovor o kori§tenju veza ima u svojoj pravnoj osnovi
dva nominatna ugovora (ugovor 0 najmu i ugovor o ostavi) te da je isti moguce
zakljuciti pa i nastaviti konkludentnim radnjama. Ovakvo stajaliste suda, iako se za
njega moze naci opravdanje u prakti¢noj primjeni, nuzno za sobom povlaci potencijalnu
opasnost od spornih situacija s obzirom na to da tada nije definirano koja su to¢no prava
I obveze ugovorne strane na sebe preuzele, pa moze doéi do razliitih ocekivanja i
tumacenja ugovornih strana o njihovim pravima i obvezama. U konkretnom slucaju
rije¢ je o zahtjevu tuZitelja za naknadu Stete vezanu za havariju njegova broda od
tuzenika marine u kojoj se ta havarija dogodila. U tom postupku se kao sporno pojavilo
pitanje odgovornosti za nastali Stetni dogadaj potapanja broda tuzitelja, kao i sama
visina $tete, te pitanje osnovanosti i visine zahtjeva tuzenika s osnove uporabe veza od
strane tuzitelja. Ono $to je vazno napomenuti u pogledu ovoga konkretnog slucaja jest
da je marina kao pruzatelj usluge veza ugovorom preuzela obvezu (¢l. 2. ugovora) da
¢e kao najmodavac cuvati brod tuzitelja kao najmoprimca s paznjom dobrog
gospodarstvenika i voditi nadzor nad vezovima, ispumpavati kisnicu s broda, zraditi
unutrasnjost broda, prekriti ga ceradom, a po isteku ugovora predati brod tuzitelju u
stanju u kojem ga je preuzeo. Dakle, marina je izrijekom ugovorom preuzela na sebe
obvezu ispumpavanja kiSnice s broda, za $to je kasnije Sud na temelju provedenog
vjeStacenja utvrdio da je bilo uzrok Stetnog dogadaja, odnosno da je do potapanja doslo
upravo zato $to kiSnica nije bila ispumpavana s broda. Stoga se u ovome konkretnom
slucaju radi o povredi izri¢ite ugovorne obveze marine koja je izri¢ito ugovorom
preuzela obvezu ispumpavanja kiSnice s broda, a to nije uc¢inila. Pritom Sud zakljuéuje
da sam tuzitelj kao vlasnik broda, tj. korisnik veza nije bio duzan poduzeti nikakve
radnje radi sprjecavanja nastanka Stetnog dogadaja, te da je pravilno postupio tuzitelj
koji je, a da nije priklju¢io brod na dotok elektricne energije kako bi mogle raditi
kaljuzne pume i ispumpavati kiSnicu, otiSao u Njemacku i tako ostavio brod. Stoga Sud
smatra da na strani tuzitelja ne postoji nikakva suodgovornost za nastali Stetni dogadaj,
pa da stoga nema uvjeta ni primijeniti odredbu ¢l. 177. st. 3. ZOO-a za djelomi¢no
oslobodenje tuzenika (marine) od odgovornosti za ovaj Stetni dogada;.

Kad bi se na ovu odluku primijenio ZIDPZ2019, sud bi morao prije svega
utvrditi kako je ugovorena usluga nadzora da bi mogao ocijeniti radnje i moguce

propuste marine u skladu s ugovornim uredenjem nadzora plovila, te je li tim radnjama
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ili propustima prouzrocen ili nije sprijeCen nastup Stetnog dogadaja. S obzirom na
¢injenicne okolnosti u ovom slucaju bi se moralo ispitati i postupanje marine po osnovi

zakonskih obveza za nepredvidena ¢injenja, prema ¢l. 673.nj ZIDPZ2019.

Odluka Vrhovnog suda RH, Rev-x 244/13-2 — u njoj Sud zauzima stav da je predaja
dozvole i kljuceva u znak predaje plovila na cuvanje razlog za odgovornost marine za
kradu: ,, ...izmedu tuzitelja (kao vlasnika jahte i ostavodavca) i prednika tuZenika kao
ostavoprimca zaklju¢en je ugovor o ostavi kojim se ostavoprimac obvezao preuzeti brod
tuzitelja na Cuvanje i odrZzavanje na neodredeno vrijeme kao i da ¢e naknaditi Stetu
nastalu za vrijeme cCuvanja na brodu i njegovoj uredno prijavljenoj opremi, te se
obvezao na naknadu Stete s predajom broda na ¢uvanje od strane vlasnika, a brod se
smatra predanim na ¢uvanje s predajom navigacijske dozvole i klju¢eva broda.*“ Prema
stajaliStu Vrhovnog suda RH u citiranoj odluci, za nastanak ugovornog odnosa i
posljedi¢no obveza od strane marine nuzno je izvrSiti predaju plovila, $to u konkretnom
slu¢aju znac¢i predaju kljuceva i navigacijske dozvole. Sud zakljucuje da unato¢
fakti¢noj predaji plovila, vlasnik koji nije predao kljuc¢eve 1 navigacijsku dozvolu ipak
nije u strogom pravno obvezuju¢em smislu predao plovilo, te sva Steta (u konkretnom
slu¢aju krada plovila) pada samo i isklju¢ivo na njegov teret, bez ikakvog razmatranja
u pogledu potencijalne odgovornosti marine.

Kad bi se na ovu odluku primijenio ZIDPZ2019, sud bi morao prije svega
utvrditi je li ugovorena obveza ili pravo korisnika veza na predaju kljuceva plovila i
dozvola za plovilo. Prema ¢1.673.n ZIDPZ2109 obveza nadzora od strane marine
prestaje u sluc¢aju boravka korisnika veza na plovilu. To znaci da bi tada bilo potrebno
provjeriti jesu li eventualno stranke ugovorom uredile ovo pitanje drugacije, za slucaj

npr. predaje kljuceva ili dozvola koje se odnose na plovilo.

Buduc¢i da se u praksi kao sporno pojavljuje pitanje stvarne nadleznosti u sporovima
izmedu marine i korisnika veza, za spomenuti je i odluku Visokog trgovackog suda RH,
Pz-769/96, u kojoj Sud zauzima stav da je za sudenje u sporu na isplatu naknade za
koriStenje veza za jedrilicu na koji se primjenjuje plovidbeno pravo stvarno nadlezan
trgovacki sud: ,,Tako primjerice Zakon o morskim lukama (Narodne novine br. 108/95,
6/96) kao i Uredba o uvjetima kojima moraju udovoljavati luke (Narodne novine br.
22/95) predstavljaju dio plovidbenog prava, te ureduju pitanje naknade za vez. Ugovor

0 vezu je poseban ugovor, koji mora biti sukladan citiranim propisima, te se u rjeSenju
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tog spora primjenjuje plovidbeno pravo...“ Prema stajalistu VTS-a u citiranoj odluci
za sve sporove koji se odnose na brodove i na plovidbu na moru i u unutarnjim vodama
I u sporovima u kojima se primjenjuje plovidbeno pravo, osim sporova o prijevozu
putnika, nadlezan je isklju¢ivo trgovacki sud. Nacelno je za sudenje u sporovima radi
naknade Stete predvidena stvarna nadleznost trgovackih sudova u skladu s odredbom
¢l. 19. t. 1.f Zakona o sudovima kada se ti sporovi vode izmedu: (a) domacih pravnih
osoba i stranih fizi¢kih ili pravnih osoba, ili (b) inozemnih fizi¢kih i pravnih osoba.54
Jednak stav da je nadlezan trgovacki sud u svojoj je odluci zauzeo i Vrhovni sud RH,
Gr1-40/10: ,,0dredbom ¢l. 34. b. t. 6. Zakona o parni¢nom postupku (,,Narodne novine*
broj 53/91, 91/92, 112/99, 88/01, 117/03, dalje: ZPP) propisano je da trgovacki sudovi
u prvom stupnju sude u sporovima koji se odnose na brodove i plovidbu na moru i
unutarnjim vodama te u sporovima na koje se primjenjuje plovidbeno pravo (plovidbeni
sporovi), osim sporova o prijevozu putnika. U ovom slucaju radi se o sporu radi naplate
novcane trazbine s osnova prodaje broda, dakle obveznom odnosu koji se odnosi na
brodove, pa je stoga iz iznijetih razloga za postupanje u ovom predmetu stvarno
nadleZan Trgovacki sud u Rijeci.” Medutim, protivno navedenim primjerima u kojima
je utvrdena nadleznost trgovackih sudova, Vrhovni sud RH je u svojoj odluci Grl-
350/07 zauzeo stav da je nadlezan opcinski, a ne trgovacki sud: ,, TuZitelj je protiv
tuzenika podnio Opéinskom sudu u Porecu tuzbu radi naknade $tete iz ugovora o najmu
brodice (tzv. Charter yahting yahte Bavaria 35 Sport). Navodi da je kao najmoprimac
pretrpio Stetu zbog nemogucénosti koriStenja tog plovnog objekta u razdoblju od Sest
dana, s time da je najam bio ugovoren u trajanju od 14 dana. |z sadrzaja tuzbe i
priloZenih podnesaka vidljivo je da je u ovom slucaju rije€ o sporu iz ugovora o najmu
plovnog objekta (Bavarie 35 match 2 cab. duljine manje od 12 metara). Kako se na
osnovu izlozenog ne radi o brodu ve¢ o brodici stvarno je nadlezan Op¢inski sud u
Porecu primjenom ¢l. 34. st. 2. ZPP u vezi s ¢l. 34. b. to€. 6. spomenutog Zakona.*
Dakle, iz ove je citirane odluke vidljivo da je Vrhovni sud RH donio odluku o
nadleznosti op¢inskog suda prema kriteriju je li rije¢ o brodici ili brodu, odnosno

zaklju¢io je da je nadlezan opéinski sud zato jer je rije¢ o brodici, a ne brodu.®#

847 Stankovi¢, G., Neka pitanja stvarne nadleznosti sudova u pomorskim stvarima, Pomorski zbornik, vol. 34, br.
1, 1996., str. 217.

648 Jednak je stav Vrhovni sud RH zauzeo i u odluci Gr-146/1998: ,....iz tuzbe je vidljivo da se radi o sporu iz
ugovora o kupoprodaji broda motorne jahte tipa ,,Princesse 286. Temeljem odredbe ¢l. 5. to€. 2. 1 9. Pomorskog
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Kad bi se na ovu odluku primijenio ZIDPZ2019, sud ni ne bi imao dvojbe u
pogledu stvarne nadleZnosti S obzirom na to da je uredenje ugovora o vezu u
Pomorskom zakoniku. Kako je ovaj ugovor postao dio plovidbenog prava, time je
odredeno 1 pitanje stvarne nadleznosti, koja se odnosi na pomorske sporove, a sto

upucuje na nadleznosti trgovackih sudova.

Za spomenuti je i prvostupanjsku odluku, i to presudu Trgovackog suda u Splitu, P-
54/13, koji je u svojoj odluci od 26. ozujka 2015. godine (nije pravomocéno, na VTS-u,
Pz-4254/15) zauzeo izricit stav da sklopljeni ugovor o vezu predstavlja ugovor o ostavi,
te da stoga u slucaju Stetnog dogadaja uslijed pozara na plovilu odgovara marina kao
ostavoprimac, na temelju odredbe ¢l. 727. st. 1. ZOO-a kojom je propisano da je
ostavoprimac duzan Cuvati stvar kao svoju vlastitu, a kako je ugovorena ostava uz
naknadu, kao dobar gospodarstvenik odnosno dobar domacin. Ono §to je sporno jest je
li tuzenik, kao ostavoprimac, postupao s paznjom dobrog gospodarstvenika, posebno
imajuci u vidu da je rije¢ o pravnoj osobi koja se profesionalno bavi ¢uvanjem brodova.
Uvidom u Ugovor utvrdeno je da je isti zakljuen za razdoblje od jedne godine, a
povezano s koristenjem veza plovila J. u Yacht marini S. Clankom 3. tuZenik se
obvezao ¢uvati plovilo u marini S. i vrsiti nadzor nad konopima za privez brodova na
vez koje daje vlasnik, vrSiti izbacivanje oborinskih voda iz plovila, provjeriti
unutra$njost broda, pokrivati plovilo pokrivaéem vlasnika. Clankom 9. predmetnog
Ugovora propisano je da se tuzenik obvezuje nadoknaditi vlasniku Stete nastale na
plovilu i njegovoj uredno prijavljenoj opremi, za koje bi marina prema zakonskim
propisima o obligacijama bila odgovorna. 1z iskaza svjedoka proizlazi postojanje
odredenih propusta kod Cuvanja objekta, odnosno organizacije. Svjedok L. M. je
iskazao da je osim njega, koji je deZurao na recepciji, na podrucju kampa bila i Cuvarska
sluzba s obzirom na to da je rije¢ o vecem prostoru. Postavlja se pitanje kako to da nitko
od cCuvarske sluzbe nije zamijetio pozar, a takoder nema dokaza da je tuzenik
obavijestio JVP Sibenik o §tetnom dogadaju, veé je dojavu izvrsio gost kampa. Svjedok

je takoder iskazao da iz recepcije moZze vidjeti marinu, pa se onda postavlja pitanje kako

zakona (,,Narodne novine*, broj 17/94) proizlazi da ,,brod, osim ratnog broda, jest plovni objekat namijenjen za
plovidbu morem ¢ija je duljina ve¢a od 12 m i brutto tonaza veca od 15 ili je ovlasten prevoziti vise od 12 putnika®,
a ,,brodica jest plovni objekat namijenjen za plovidbu morem koji nije brod*, a jahta o kojoj je spor ima duzinu 8
m i spada u brodicu a ne primjenjuje se u ovom slucaju plovidbeno pravo (¢l. 2. citiranog Zakona) pa proizlazi da
se na ovaj ne primjenjuje odredba ¢l. 19. to¢. 1b. Zakona o sudovima (,,Narodne novine*, broj 3/94, 100/96), i
predlezi nadleznost op¢inskog suda.*
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to da ni djelatnik recepcije ni ¢uvarska sluzba nisu uocili pozar. Nadalje, ako svjedoci
sami ne mogu ugasiti pozar, zaSto su onda obuceni za obavljanje protupozarne zastite?
Postavlja se pitanje jesu li djelatnici tuzenika iSta mogli uciniti do dolaska vatrogasaca,
pa tako i poceti gasiti pozar na brodu. Naime, kako to da su prilikom gorenja samo
jednog broda mogli biti ugrozeni Zivoti zaposlenika marine? Stoga je logi¢an navod
JVP-a Sibenik da dojava nije odgovarala stvarnom stanju. O&ito je poZar bio veéih
razmjera kada se djelatnici tuzenika nisu usudili, da ne bi ugrozili vlastite zivote,
pristupiti gasenju pozara. Na jednak je nacin Trgovacki sud u Splitu zakljuéio i u svojoj
odluci P-84/13 od 12. svibnja 2016. godine koja je potvrdena presudom Visokog
trgovackog suda RH, Pz-5096/16 od 8. studenog 2019. godine. U navedenoj
drugostupanjskoj odluci Pz-5096/16 Sud je u potpunosti prihvatio zakljucke i
tumacenja prvostupanjskog suda u pogledu odgovornosti marine za pozar na brodicama
koje su se nalazile u marini. Konkretno, drugostupanjski sud je zakljucio da rezultati
dokaznog postupka pred prvostupanjskim sudom upucéuju na to da je tuzenik (marina)
sasvim olako shvatio svoju ugovornu i zakonsku obvezu ¢uvanja plovila u svojoj marini
te reagiranja u trenutku nastanka pozara na brodici u moru. Slijedom naprijed
navedenog, Cini se jasnim da tuzenik u ovom slucaju nije postupao u skladu s
Operativnim planom. I pored svih raznovrsnih tuzenikovih duZnosti vezanih uz
cuvanje, nadzor i zastitu plovila u marini od pozara, njegovi djelatnici u ovom slucaju
nisu ispunili nijednu od tih duznosti. Djelatnika zaduZenih za marinu (mornara;
voditelja marine) nije bilo. Cuvara nije ni bilo u blizini. Prvi je pozar opazio turist, a ne
tuZenikov djelatnik. Nitko od tuZenikovih djelatnika na bilo koji nacin nije asistirao
policiji 1 vatrogascima kod gaSenja pozara, ¢ak Stovise, nitko od njih nije bio prisutan
na poZariStu. Prigovori marine da krivnje na tuZenikovoj cuvarskoj sluzbi nije bilo u
ovom slucaju jer Cuvari ne bi mogli u pogledu ovog poZara bilo §to uciniti osim dojaviti
da je nastao, sve i da su bili prisutni, su prema stavu drugostupanjskog suda najblaze
reeno neozbiljni. Gore navedene stavove drugostupanjski sud temelji na zakljucku da
se u konkretnom slu¢aju imaju primijeniti odredbe ZOO-a 0 ostavi, a sve temeljem
odredbe ¢l. 3. ugovora o koriStenju stalnog morskog veza kakav su zakljucili tuziteljevi
osiguranici (korisnici veza) s tuzenikom (marinom). Iz navedenog je vidljivo da se
tuzenik sklapanjem ovog ugovora obvezao ,,Cuvati plovilo i vr§it nadzor nad njim."
Ako je tuzenik ve¢ preuzeo obvezu ovim ugovorom vr$iti nadzor na konopima za
privez, vrsiti izbacivanje oborinskih voda, provjetravati unutrasnjost broda i pokrivati
plovilo pokrivaem, tim viSe njegova obveza ¢uvanja ukljucuje i cuvanje od poZara.
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Odredbom ¢l. 725. st. 1. ZOO-a propisano je da se ostavoprimac obvezuje da primi
stvar od ostavodavca, da je Cuva i da je vrati kad je ovaj bude zatrazio. Ostavoprimac
je duzan Cuvati stvar kao svoju vlastitu, a ako je ostava uz naknadu, kao dobar
gospodarstvenik, odnosno kao dobar domacin (¢l. 727 . st. 1. u vezi s €l. 10. st. 1. ZOO-
a), dakle, s pojacanom pozorno$¢u. Dakle, u konkretnom sluéaju sudovi su zakljuéili
da se na ugovorni odnos izmedu marine 1 korisnika veza imaju primijeniti odredbe
Z00-a o ostavi i posebice odredbe o obvezi marine na ¢uvanje plovila, pa da je stoga i
za svaku Stetu na plovilu odgovorna marina jer je njezina obveza bila ¢uvati plovilo da
do Stete ne dode.

Kad bi se na ovu odluku primijenio ZIDPZ2019, sud bi morao utvrditi je li uopée
ugovoreno postupanje korisnika veza, ali i marine u odnosu na koristenje elektricne
energije marine iz sustava 220 V, a zatim i ugovorno uredenje nadzora plovila od strane
marine. Nakon toga sud bi moguée morao ocijeniti i postupanje marine po osnovi

zakonske obveze za hitna 1 nepredvidena ¢injenja.

Sudske odluke koje se analiziraju posebice se bave ocjenom pravne prirode ugovora o
vezu, kao i pravima i obvezama stranaka koje iz njega proizlaze, primjerice obvezom
nadziranja plovila od strane marine kao pruZzatelja usluge veza ili obvezom cuvanja plovila.
Moze se primijetiti kako u navedenim slucajevima predmet spora ili uzrok Stete nije bila
neispravnost samog veza, $to bi znacilo da je odgovornost pruzatelja usluge veza nesporna,
vec je u pravilu sporno bilo postupanje ili propusti pruzatelja usluge veza u odnosu na nadzor
ili ¢uvanje plovila. Navedeno je dobrim dijelom bilo uzrokovano i ¢injenicom da je ugovor o
vezu bio inominatan ugovor gdje nije bilo jasnog stava sudova prema kojim elementima drugih
nominatnih ugovora treba tumaciti ugovor o vezu. Kako se dalje u ovoj tocki rada naznacuje,
sudska praksa u RH u pogledu pitanja gradanskopravne odgovornosti luka nauti¢kog turizma
nije jednostrana te postoje razli¢ita tumacenja razlicitih, pa cak i istih sudova u pogledu
odredenih pravnih instituta vezanih za ovu tematiku. Tako je, primjerice, iz niZe prikazane
analize odluka Vrhovnog suda RH pod brojevima Rev 2333/10 i Rev 877/1991 vidljivo da je
isti sud povodom istog pitanja zauzeo dva razlicita stava. Naime, u odluci Rev 877/1991 Sud
zauzima stav da treba postojati formalni ugovor izmedu marine i korisnika veza, dok isti taj
Sud u odluci Rev 2333/10 zauzima stav da je moguce takav ugovor sklopiti 1 konkludentnim
radnjama, odnosno da ne mora biti strogo formalan. Moguce je da je razlog ovomu 1 protek
vremena, odnosno vremenski odmak od skoro 22 godine izmedu ovih dviju odluka, u kojem je

mozda doslo do drugacijih shva¢anja sudova; ali neovisno o tome, shvac¢anja su u potpunosti
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suprotna, a stranke bi u sporovima ipak trebale imati odredenu sigurnost da ¢e sudovi na jednak
nacin postupati u pogledu istih pitanja neovisno o proteku vremena. Stoga ne iznenaduje da
suprotne stavove imaju i ostali sudovi medusobno, kada isti sud zauzima suprotne stavove u
slicnim predmetima. Tako primjerice Visoki trgovacki sud RH u svojoj odluci Pz-5526/03
zauzima stav da je ugovor o vezu po svojoj pravnoj prirodi ugovor o najmu, dok Vrhovni sud
RH u odluci Rev-201/1998 zauzima stav da je ugovor o vezu po svojoj pravnoj prirodi ugovor
o ostavi. Sudovi su ovakvu ,,slobodu‘ u tumacenju ugovora o vezu imali s obzirom na to da taj
ugovor nije bio propisom jasno definiran, odnosno nije bio definiran na nacin koji ne bi
dovodio do moguénosti razli¢itih tumacenja, a ta je mogucnost sada donoSenjem ZIDPZ2019

otklonjena.

Iz gornjih primjera sudske prakse vidljivo je da nije postojala odluc¢nost i dosljednost
sudova pri zauzimanju jasnih i obrazlozenih stavova u odnosu ha ugovor o vezu s aspekta vrste
ugovora o kojoj je rije¢ kroz tumacenje elemenata tog ugovora iz tada postoje¢ih srodnih
nominatnih ugovora iz ZO0O-a. Takoder, sudovi nisu utemeljili svoje stajaliste ni na konkretnim
ugovornim uredenjima tih ugovora. Ako su konkretna ugovorna uredenja bila nedostatna ili
proturje¢na, tada je bilo razloga da ih se na taj na¢in analizira u sudskim odlukama i posegne
za tumacenjem odgovarajucih zakonskih uredenja odnosa iz ugovora 0 vezu. Smatramo da
pozivanje na obveze ostavoprimca iz ZOO-a, koji ureduje da je ostavoprimac duzan ,,Cuvati
stvar kao svoju vlastitu®, nije dovoljno jasan odgovor na pitanje kada je pruzatelj usluge
povrijedio ugovornu obvezu iz ugovora o vezu, ¢ak i ako se prihvati da je njegova obveza bila
¢uvanje plovila. Cuvanje vlastite stvari upravo kada je rije¢ o brodicama i jahtama nije
prihvatljiv kriterij kako treba Cuvati, tj. nadzirati plovila, jer vlasnik svoje plovilo ne nadzire

kroz redovitu ¢uvarsku sluzbu niti se koristi bilo kakvom infrastrukturom kod ¢uvanja plovila.

Zaklju¢no, objektivno je jasno da do sada zbog kratkog perioda primjene nije moglo
do¢i do znacajnije sudske prakse temeljene na izmjenama kroz ZIDPZ2019, kada je prvi put
ureden ugovor o vezu kao imenovani ugovor. Do sada se jedini javno dostupni primjer sudske
prakse kojom se primijenio ZIDPZ2019 odnosi na pitanje nafina sklapanja ugovora o
tranzitnom vezu, gdje je Visoki trgovacki sud RH u presudi Pz-2991/2022 od 21. travnja 2023.
godine imao mogucnost primjene ¢l. 673.t kojim je sada uredena preSutna obnova ugovora. Uz
to, za ocekivati je 1 manji broj sudskih sporova upravo zbog sadasnjega zakonskog uredenja
ovoga ugovornog odnosa, kroz imenovani ugovor. Ovdje je stoga dan prikaz osnovnih razlika

koje bi postojale kada bi u prikazanim slu¢ajevima bio primijenjen ZIDPZ2019, te je vidljivo
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da bi mnoga znacajna pitanja bila rijeSena na jasniji, ali ponekad i drugaciji nacin u odnosu na
to kako je sud ocjenjivao ugovor o vezu dok on nije bio ureden kao imenovani ugovor unutar
PZ-a. U tom smislu tek ¢e buduca sudska praksa ukazati na moguca nova otvorena pitanja iz
navedenoga pozitivnog zakonskog uredenja. S druge strane, misljenja smo da su sudovi do
izmjene PZ-a 2019. veé¢i naglasak trebali staviti na utvrdenje redovnih ugovornih ili
uobicajenih obveza, tj. radnji koje provodi pruzatelj usluge veza kod npr. nadzora plovila, kako
bi zatim donijeli zakljucke je li u postupanju pruzatelja usluge doslo do propusta, te ako je, je
li rije¢ o obi¢noj ili gruboj nepaznji. Kako je spomenuto, primjetno je da u navedenim
sluajevima u pravilu uzrok Stete nije bila neispravnost samog veza, $to bi znacilo da je
odgovornost pruzatelja usluge veza nesporna. To ujedno zna¢i da ¢e i nadalje pitanje
potencijalnog spora biti usmjereno na moguce propuste kod usluge nadzora ili odrzavanja
plovila. Znac¢ajna kvalitativna razlika kod buducih sporova iz ugovora o vezu stoga ¢ée biti
preseljena na pitanja ugovorne odgovornosti pruzatelja usluge veza temeljem pozitivnog
uredenja PZ-a koje nedvojbeno usmjerava na primjenu ugovornog uredenja odnosa izmedu
ugovornih strana u dijelu dosad ¢uvanja plovila odnosno nadalje nadzora i/ili odrzavanja
plovila. U eventualnom nedostatku ugovornog uredenja za konkretne Stetne dogadaje bit ée
relevantno utvrditi kakvo je bilo uobi¢ajeno, redovno postupanje pojedinog pruzatelja usluge,
je li to postupanje bilo poznato korisniku usluge, ali i je li takvo postupanje uobiéajeno i kod

drugih pruzatelja usluge veza.

6. POREDBENA ANALIZA

Za potrebe ovog rada provedeno je istrazivanje i rjeSenja koja su postignuta u stranim
pravnim sustavima, za koje se moglo prihvatiti da su zbog geografskih razloga ili razloga
pomorske tradicije primjenjivi za poredbenu analizu. U poredbenoj analizi pozornost se
usmjeravala na zakonodavna rjeSenja te na ugovorna uredenja u smislu primjene ugovora o
vezu i op¢ih uvjeta ugovora o vezu. Dakle, u ovom poglavlju ¢e se zasebno obraditi pravni
sustavi Italije, Slovenije i Crne Gore i to tako da ¢e se za svaki pravni sustav posebno najprije
prikazati rjeSenja svake konkretne zemlje i to kroz zakonodavna rjeSenja, ali i analizom
autonomnih izvora, s time da ¢e se za Italiju analizirati tekstovi ugovora o vezu veceg broja

marina, kao i testovi op¢ih uvjeta ugovora marina te neki pravilnici o redu u luci pojedinih
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marina; dok ¢e se za Sloveniju i Crnu Goru takoder analizirati tekstovi op¢ih uvjeta ugovora

marina u tim zemljama.

6.1. Italija

Tijekom godina talijansko je zakonodavstvo pokuSalo dati pravni okvir za uredenje
statusa rekreacijske plovidbe kroz donoSenje naprednih posebnih propisa koji su na koncu i
sistematizirani u jedan zakon (Decreto legislativo No. 171 od 18. srpnja 2005., dopunjeno i
izmijenjeno kroz Decreto legislativo No. 229 od 3. studenoga 2017. godine).*® Premda se
zakon zove Zakon o rekreacijskoj plovidbi®®® (Codice della nautica da diporto), on nije po
svojoj prirodi zakonik, ve¢ je prociséeni propis koji je lex specialis i dopunjuje Plovidbeni
zakonik (Codice della navigazione).%® Zakonodavno rjesenje u Republici Italiji strukturirano
je tako da je Plovidbeni zakonik (Codice della navigazione)®®? opéi zakon, dok je Zakon o
rekreacijskoj plovidbi (Codice della nautica da diporto) poseban zakon. Odnos izmedu Zakona
o rekreacijskoj plovidbi (Codice della nautica da diporto) i Plovidbenog zakonika (Codice
della navigazione) analizirao je Pasino kroz primjenu i razvoj ovih zakona tijekom duzeg
perioda. U najranijim pravilima Plovidbenog zakonika posveéenim rekreacijskoj plovidbi
vidljivo je da su ona tada bila uredena u sklopu zajedni¢koga opéeg pomorskog prava za
trgovacke brodove, te da kasnije donoSenjem Zakona o rekreacijskoj plovidbi (Codice della
nautica da diporto) dolazi do razdvajanja zakonodavstva o rekreacijskoj plovidbi i opéega
pomorskog zakonodavstva. Naime, zakonodavac je pravila o rekreacijskoj plovidbi pokusao
uciniti potpuno autonomnima u odnosu na opée pomorsko zakonodavstvo.®®® Italija takoder

ima zakon koji opcenito ureduje gradanskopravne i obveznopravne odnose, a to je Opci

649 padovan, A. V.; Petit Lavall, M. V.; Casciano, D., Marina Operator Berthing Contract in Comparative Law
Perspective, La Revista de Derecho del Transporte, br. 23, 2019., str. 55.

850 Codice della nautica da diporto, GU n.202 del 31-8-2005 - Suppl. Ordinario n. 148. Prema talijanskoj
zakonodavnoj praksi zakoni i zakonici se donose zakonodavnim uredbama — decreto legislativo, pa se zato u
tekstu ne spominje samo zakonik, nego i zakonodavna uredba.

81 Antonini, A., Corso di diritto dei trasporti, 3. ed., Giuffre, Milano, 2015, str. 30.

82 Codice della navigazione, GU n.93 del 18-4-1942. Ovaj je Zakonik donesen 1942. kraljevskom uredbom kada
je ltalija bila monarhija i njome je vladao kralj Vittorio Emmanuele 111 te se njezino kraljevstvo protezalo na
Albaniju i Etiopiju.

853 Pasino, A., The Reform of the Italian Yachting Code, Poredbeno pomorsko pravo, vol. 57, br. 172, 2018., str.
56.
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gradanski zakonik (Codice civile).%%*5%° Zakon o rekreacijskoj plovidbi (Codice della nautica
da diporto) kao lex specialis ve¢ u prvom ¢lanku upucuje na analognu primjenu mjerodavnoga
gradanskog prava. Iz odredbe ¢lanka 1. Zakona o rekreacijskoj plovidbi (Codice della nautica
da diporto) vidljivo je da je talijansko uredenje usmjereno na §iri pojam prijevoza, odnosno on
nije ograni¢en samo na plovidbu na vodi, ve¢ se njime ureduje i zra¢ni prijevoz, S obzirom na
to da se govori o plovidbi zracnim prostorom. Naime, navedena odredba propisuje izvore prava
o plovidbi i regulira da je gradansko pravo mjerodavno ako ne postoje odredbe u tom Zakonu
ili se analogijom ne mogu primijeniti neke druge odredbe. Takoder je regulirano da se taj Zakon
primjenjuje na podrucje plovidbe morem, unutarnjim vodama i na zranom prostoru iznad njih,
te se osim tog Zakona primjenjuju jo$ i pravilnici, korporacijska pravila i s njima povezani
obi¢aji.®>® Odredbama navedenih zakona ne ureduje Se ugovor o vezu kao nominatni ugovor,
niti su njima na drugi nacin uredene odredbe iz kojih bi se mogli tumaciti odnosi koji nastaju
iz ugovora o vezu, odnosno u skladu s talijanskim pravom ugovor o vezu je inominatni ugovor,
tj. ugovor koji nije posebno reguliran. U pravilu takvi ugovori nisu odredeni ni propisima o
obveznim odnosima ni pomorskim propisima. Stoga je rije¢ o atipicnom ugovoru premda je u
praksi ujednacen njegov sadrzaj i to kao rezultat standardizacije odredbi op¢ih uvjeta ugovora
koje koriste mnoge marine.%” Talijanska pravna doktrina u pravilu sve ugovore o vezu koje
sklapaju marine kvalificira kao posebne ugovore o ostavi, dok je hrvatska pravna doktrina
davala veée znacenje razlikovanju ugovora o vezu i ugovora o vezu s dodatnim uslugama, do
stupanja na snagu ZIDPZ2019, kada je ugovor o najmu veza ureden kao poseban nominatni
ugovor.%%8 U odnosu na sadrzaj ugovora o vezu (contratto di ormeggio) u talijanskoj su praksi
najcesca dva tipa takvog ugovora: 1) takozvani ugovor o vezu s najmom u kojem luka nauti¢kog

turizma omogucava vlasniku plovila odnosno korisniku veza odredeni vez, tj. mjesto u vodi na

854 Codice civile, Regio Decreto 16 marzo 1942, n. 262.

85 Odredbom ¢l1. 822. Opéeg gradanskog zakonika propisano je da drzavi pripadaju i ¢ine dio javnog dobra:
morske obale, plaze, sidrista i luke, rijeke, potoci, jezera i druge vode definirane posebnim zakonom kao takve.
Ove stvari koje su dio javnog dobra, jednako kao i u RH, jesu neotudive i ne mogu biti predmet prava zasnovanih
u korist tre¢ih osoba, osim na nacin i u granicama odredenim posebnim zakonom.

8% Odredbom ¢l. 2. Pomorskog zakonika definirano je podrudje teritorijalnog mora na kojem se prostire drzavni
suverenitet i to tako da se ono odnosi na sve zaljeve, zatone i uvale Cija obala pripada teritoriju Italije kada
udaljenost izmedu krajnjih toc¢aka otvorenosti zaljeva, zatona ili uvale nije veca od dvadeset nautickih milja. Ako
je ta udaljenost veca od dvadeset nautickih milja, drzavnim suverenitetom obuhvacen je dio zaljeva, zatona ili
uvale koji ukljucuje ravnu crtu povucenu izmedu dvije rubne toc¢ke koje su udaljene dvadeset nautickih milja
jedna od druge. Drzavnim suverenitetom obuhvaceno je i morsko podrucje koje se proteze Sest nautickih milja
duz kontinentalnih i oto¢nih obala Italije te duz ravnih crta kojima se povezuju krajnje tocke iz prethodnoga
stavka. To se protezanje mjeri od obalne crte vidljive za vrijeme oseke. Osim teritorijalnog mora, drzavnim
suverenitetom je obuhvacen i zracni prostor iznad kopnenog teritorija Italije kao i iznad teritorijalnog mora.

87 Antonini, A., Il contratto di ormeggio, Responsabilita civile e previdenza, 1999., str. 1235.

558 padovan; Petit Lavall; Casciano, op. cit. u bilj. 649, str. 96-97.
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kojem moze vezati plovilo; ii) takozvani ugovor o vezu s ostavom u kojem luka nautickog
turizma takoder preuzima na sebe i obvezu nadzora plovila.®>® Prema odredbama talijanskog
prava ugovor o vezu je inominatni ugovor, tj. ugovor Kkoji nije izrijekom propisom definiran.
Na takve ugovore se u pravilu primjenjuju odgovaraju¢e odredbe Opceg gradanskog zakonika
(Codice civile), Plovidbenog zakonika (Codice della navigazione) i Zakona o rekreacijskoj
plovidbi (Codice della nautica da diporto). 1z navedenoga je vidljivo da je prema talijanskom
pravu ugovor o vezu atipi¢an ugovor premda je u praksi Cest, §to je posljedica njegove Siroke

primjene i standardizacije odredbi opéih uvjeta ugovora koje marine u Italiji primjenjuju.®°

Stoga je praksa razvila osnovne karakteristike ugovora o vezu, pa je osnovni sadrzaj
ugovora 0 vezu mjesto za vez, obi¢no unutar marine, ili to¢no odredeno mjesto za vez koje se
pruza korisniku, a gdje korisnik moze drzati svoje plovilo u odredenom periodu. Medutim,
takvi ugovori ¢esto osim mjesta za vez sadrze i brojne druge usluge koje marina pruza svojim
korisnicima, primjerice zbrinjavanje otpada, opskrbu elektricnom energijom itd.%! Nadalje, u
pogledu sadrzaja ugovora o vezu moglo bi se razluditi postojanje dviju vrsta takvog ugovora:
1.) takozvani ugovor o najmu veza,®®? u kojem marina kao pruzatelj usluge veza osigurava
korisniku plovila odgovarajué¢e mjesto za vez; 2.) takozvani ugovor o vezu s ostavom, gdje
marina kao pruzatelj usluge veza preuzima i obvezu nadzora nad plovilom koje je na vezu.®®
Ugovor o vezu dakle nema propisanu formu, pa stoga moze biti sklopljen kako u pisanom tako
1 uusmenom obliku. Obi¢no se prava i obveze ugovornih strana predvidaju jos kao dio pravila
koje marina preuzima od nadleznoga drzavnog tijela.?®* U pogledu utvrdenja odgovornosti
marine s obzirom na obvezu ¢uvanja i nadzora moze se zakljuéiti da je prema talijanskom pravu
u slucaju Stete na plovilu na marini teret dokaza da je upotrijebila duznu paznju za vrijeme
trajanja ugovora i u izvrSavanju svojih obveza po ugovoru. Konkretno, paznja koju je trebala
upotrijebiti je paznja dobrog stru¢njaka u skladu s odredbama ¢l. 1768. i 1176. Opceg

gradanskog zakonika (Codice civile), pri ¢emu je potrebno utvrditi uzrok konkretnoga stetnog

89 Ibid., str. 57.

860 Tosoratti, C., Il contratto di ormeggio e la responsabilita del titolare del porto turistico per eventi esterni,
Diritto dei trasporti, 2005, str. 261.

861 padovan; Petit Lavall; Casciano, op. cit. u bilj. 649, str. 56.

82 Vise 0 ovakvoj vrsti ugovora o vezu vidi u Corrado, A., Il contratto di ormeggio, u: Morandi, F. (ed.), | contratti
del trasporto, Zanichelli, Bologna, 2013., str. 951; Verde, L., Sulla responsabilita dell ormeggiatore per custodia
dell’imbarcazione da diporto, Diritto marittimo, 1996, str. 709.

863 padovan; Petit Lavall; Casciano, op. cit. u bilj. 649, str. 57.

664 Ibid., str. 61.
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dogadaja i dokazati da marina svojim ponasanjem nije doprinijela njegovu nastanku u skladu

s odredbom ¢1. 1218. Op¢ega gradanskog zakonika (Codice civile).%®

Na temelju sudskih odluka koje su se odnosile na prvi tip ugovora o vezu, u kojem se
ne preuzima i obveza nadzora, taj ugovor karakterizira to da obveza luke nautickog turizma na
pruzanje usluge veza nastaje iz same Cinjenice da je korisniku veza ucinjena dostupnim
infrastruktura luke nautickog turizma, odnosno samim koristenjem veza, dok je kod drugog
tipa ovog ugovora o vezu karakteristicno da osim usluge pruzanja veza, luka nautickog turizma
na sebe preuzima jo§ jednu posebnu obvezu, a to je nadzor nad plovilom.%®® Nedavno je
Vrhovni sud (Corte suprema di cassazione) konstatirao svoj tradicionalni pogled temeljen na
krutoj razlici izmedu ugovora o vezu s nadzorom i ugovora o vezu bez nadzora. To je
omogucilo prepoznavanje da u ugovoru o vezu, bez obzira na podvrstu, postoji ,,ponavljajuca
bitna minimalna struktura koja proizlazi iz pruzanja i koriStenja luckih kapaciteta korisniku
veza, sadrzaj ugovora moze se, medutim, proSiriti i na druge usluge, kao $to su nadzor nad
plovilom i/ili robom koja se u njemu nalazi, u kojem slu¢aju je na strani stranke koja tvrdi da
ima odredeno pravo ili da postoji odgovornost druge ugovorne strane u vezi s odredenim
predmetom ugovora, da dostavi odgovarajué¢i dokaz.“%®” Ovaj rezim odgovornosti ureden je
odredbama Opcega gradanskog zakonika (Codice civile) kojim se regulira ugovor o ostavi iz
¢lanka 1768., kao i odredbama iz ¢lanka 1177. Opcega gradanskog zakonika (Codice civile)
koje imaju opéenit opseg primjene u odnosu na sve obveze nadzora za koje je razumno
odekivati da ¢e biti ispunjene pri ispunjavanju glavnih obveza iz ugovora.®®8%% Neovisno o
navedenim propisima, ovdje ¢e se jo§ prikazati i analiza opcih uvjeta ugovora talijanskih

marina, ali jednako tako i pravilnika o redu u luci i obrazaca ugovora o vezu nekih marina.

6.1.1. Opci uvjeti ugovora talijanskih marina

85 Corrado, op. cit. u bilj. 662, str. 952.

866 Ex multis, Corte suprema di cassazione, 21 October 1994, No. 8657, in Dir. trasp. 1995, pp. 801 et seq.; Court
of Cassation, 2 August 2000, No. 10118, in Dir. mar. 2001, str. 1431 et seq.

87 padovan; Petit Lavall; Casciano, op. cit. u bilj. 649, str. 60.

%68 1bid., str. 64.

869 Vige o tematici luka nauti¢kog turizma u Italiji pisali su autori: Romagnoli, E., La disciplina del diporto nel
Codice della nautica, Trasporti: Diritto economia politica, n. 107, 2009.; Grigoli, M., L'attuazzione della Direttiva
94/25 ce apporta un significativo contributo alla sicurezza della navigazione da diporto, Trasporti: diritto,
economia, politica, n. 71, 1997.
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a) Opéi uvjeti ugovora Marine di Stabia®”

Ovi opéi uvjeti su objavljeni na sluzbenim mreznim stranicama ove marine.®’! Pitanje
odgovornosti marine regulirano je odredbom ¢l. 8. kojom je predvideno da se marina uvijek
smatra odgovornom za Stetu osobama i imovini koja se nalazi unutar marine, a koja je
uzrokovana korisnicima i/ili tre¢im stranama od strane stvari ili zivotinja. Istom odredbom
propisano je da marina pruza op¢u uslugu nadzora nad objektima u marini, ali za njih ne
preuzima nikakvu obvezu prema vlasnicima brodova ili automobila i ne odgovara za bilo kakvu
kradu i Stetu koja se moze pojaviti na tim objektima. | ovi Opéi uvjeti, kao i dosad analizirani
op¢i uvjeti, predvidaju visu silu kao situaciju u kojoj je isklju¢ena odgovornost marine za Stetu
na osobama ili imovini koja bi se mogla dogoditi unutar marine. Ovo je propisano navedenom
odredbom ¢l. 8. koja predvida iskljuCenje odgovornosti za Stetu u slucaju ekstremnih
vremenskih uvjeta, prirodnih katastrofa, nemira, vandalizma, dogadaja, rata, Strajkova, pozara,
nedostupnosti mjesta i uzroka vise sile ili nepredvidljivih okolnosti. Nadalje, predmetnim
pravilima regulirana su i brojna druga pitanja vazna za utvrdenje gradanskopravne
odgovornosti, kao §to je primjerice odredba ¢lanka 14. kojom je propisan nacin priveza i
posljedice njegova nepostovanja, te je posebno vazna odredba ¢l. 19. koja propisuje opce

zabrane.

b) Op¢i uvjeti ugovora Marine di San Rocco

Ova marina u svojim Opéim uvjetima ugovora ima u odredbi ¢lanka 17. predvidenu
zabranu sidrenja plovila u marini, osim u slu¢aju vise sile. Odnosno, predvideno je da se plovila
moraju privezati isklju¢ivo opremom za privez i korisnik veza snosi odgovornost za svaku
nastalu Stetu u vezi s na¢inom na koji je privezao plovilo. Osim toga, predvidena je i obveza
korisnika veza da zastiti plovilo odgovaraju¢im i dostatnim bokobranima kako bi se izbjegla
Steta na tom plovilu, ali i na susjednim plovilima, kao i da plovila moraju biti privezana

isklju¢ivo na posebno namijenjene bitve 1 lance te korisnik veza snosi odgovornost za svaku

670 Na sluzbenim mreZnim stranicama ove, ali i ostalih marina u Italiji nema tekstova opéih uvjeta ugovora
objavljenih na engleskom jeziku, ali ih nema ni na talijanskom jeziku, pa su stoga tekstovi op¢ih uvjeta ugovora
ostalih marina pribavljeni neposredno, izravno od talijanskog udruzenja luka nautickog turizma, kao i od samih
marina.
671 Sluzbene mrezne stranice Marine di Stabia,
http://www.marinadistabia.it/site2016/images/MDS/PDFs/regolamento%20marina%20di%20stabia.pdf (21.

kolovoza 2019.).
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zbog toga nastalu Stetu. Odredbom ¢lanka 22. predvideno je da sva plovila koja koriste usluge
marine moraju biti u izvrsnom stanju u skladu sa sigurnosnim profilom i odredbama koje su u
tom pogledu donijela ovlastena nadlezna tijela i Uprava marine. U tom pogledu je iskljucena
svaka odgovornost marine i njezinih djelatnika. Marina ima pravo, ali ne i obvezu, ako otkrije
ozbiljne nedostatke ili ima razloga vjerovati da oni postoje, obavijestiti korisnika da ih ukloni,
a moze zatraziti i inspekcijski pregled plovila. Takoder, ova marina u svojim Op¢im uvjetima
predvida nacin na koji se plovilo treba privezivati te postupanje u slucaju napustenog plovila
ili u slucaju da marina primijeti da prijeti opasnost od potonuca ili nastanka Stete za okolna
plovila i opremu, a sve na rizik i troSak samog vlasnika plovila. Ova marina, kao i mnoge druge
€iji su se op¢i uvjeti ugovora obradivali, takoder ima odredbu koja predvida obvezu korisnika
veza da ima sklopljen ugovor o osiguranju plovila, s tim da je ovdje posebno u tekstu Op¢ih
uvjeta ugovora naglasen i rizik od pozara koji takoder mora biti obuhvacen osiguranjem (¢lanak
33.). Sto se tice same odgovornosti za $tetu, odredbom ¢&lanka 34. izrijekom je predvideno da
je korisnik odgovoran za sve Stete, izravne ili neizravne, koje mogu biti nanesene tre¢im
0sobama, oslobadajuc¢i pritom marinu svake odgovornosti. Odredbom ¢lanka 46. predvidene
su obveze, tj. radnje koje moraju poduzeti i marina i korisnik veza radi sprjeCavanja pozara ili

znatnog onecis¢enja.

¢) Opéi uvjeti ugovora Marine Porto Azzuro

Ovi Op¢i uvjeti sadrze i odredbe koje obi¢no sadrze pravilnici o redu u luci, a koje se
odnose na manevriranje plovilima u luci, odnosno na to da se u morskom pojasu luke smiju
izvoditi samo manevri priveza i odveza te ulaska i izlaska plovila, kao i na brzinu kojom se
smiju kretati. Odredbom ¢lanka 14. regulirana je odgovornost prilikom priveza i to tako da
plovila moraju biti privezana na siguran nacin te da je korisnik veza duzan Cuvati, odrzavati i
mijenjati konope za privez, pri ¢emu marina ima pravo zamijeniti bilo koji konop ako opazi da
je u loSem stanju i da je ugroZena sigurnost. Medutim, dalje se istom odredbom izrijekom
iskljuuje odgovornost marine za Stetu nastalu neucinkovitim ili nedovoljnim privezom
plovila. Odgovornost marine za Stetu je iskljucena i kada je u pitanju visa sila i hitan slucaj.
Takoder, ako marina procijeni, bilo za sigurnost tog plovila bilo za sigurnost okolnih plovila,
da je potrebno izbacivanje kisnice iz plovila koje nije natkriveno, ono ¢e se izvesti o trosku
korisnika te se moze izvesti i bez njegova odobrenja. Isto vrijedi i za zahvate koji se odnose na
materijale koji mogu nanijeti Stetu vlasniku plovila ili plovilima tre¢ih osoba poput:

- potrosenih ili loSe pri¢vrS¢enih konopa za privez
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- tendi, jedara, pristupnih mostova 1 ostalih predmeta koji nisu prikladno pri¢vrséeni za
trup broda

- raznih drugih dodataka i malih (pomo¢nih brodica) ili drugih stvari.

d) Op¢i uvjeti ugovora marine Darsena San Marco

Op¢i uvjeti ugovora ove marine predvidaju u odredbi Clanka 3. taksativno nabrojene
obveze marine kao pruzatelja usluge veza, pa tako izmedu ostalog i da je duzna na svom
prostoru osigurati parkiraliSte za automobile za svako prisutno plovilo, a ta odredba nije
uobicajena u op¢im uvjetima ugovora ostalih marina. Takoder, istom odredbom je izrijekom
predvideno da je cuvanje plovila dodatna usluga, koja se dodatno plac¢a i mora se posebno
ugovoriti. Na ovu se odredbu nastavlja i naredna koja predvida da sve $to nije izri¢ito navedeno
kao obveza luke, nije predmet ugovora. Tako se dalje izrijekom navodi da to nije ni ¢uvanje
vozila parkiranih na prostoru luke, ¢ime se marina ogradila od odgovornosti za Stetu koja bi
eventualno nastala na tim vozilima. Dodatno je za istaknuti posebnost u ovim Op¢im uvjetima
ugovora, gdje je takoder izrijekom predvideno i da ako korisnik preda marini kopiju kljuc¢eva
i/ili dokumente plovila, ili kljuceve i/ili dokumente vozila, njihovo se preuzimanje smatra
¢inom puke pristojnosti, bez ikakve odgovornosti od strane marine, te se ne moze smatrati

preuzimanjem i/ili cuvanjem plovila.
e) Op¢i uvjeti ugovora marine Le Rotte di Portolano

Ovim Opéim uvjetima ugovora izrijekom je definirano da je korisnik veza jedini i
isklju¢ivi odgovorni za bilo kakvu Stetu koja nastane na plovilu, opremi, posadi i tre¢im
osobama, te je izrijekom isklju¢ena odgovornost marine za bilo kakvu Stetu. Takoder,
odredbom ¢l. 11. predvidena je i obveza sklapanja police osiguranja za svu Stetu koja moze
nastati na plovilu.

) Op¢i uvjeti ugovora marine Porto delle Grazie

U ovim Op¢im uvjetima ugovora, u dijelu odgovornosti marine, znacajna je odredba ¢l.

4. kojom je definirano da korisnik veza jam¢i da je plovilo u dobrom stanju i da nema
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nedostataka, te se korisnik veza obvezuje da je odgovoran za Stetu koju eventualno neispravno

plovilo nanese.

g) Op¢i uvjeti ugovora Marine Porto Verde

Ova marina u jednom dokumentu ima i tekst ugovora o vezu i tekst odredbi opéih uvjeta
ugovora, ali i pravilnika o redu u luci. Tako se konkretno u tekstu ugovora o vezu izrijekom u
prvom ¢lanku navodi da ovaj ugovor ne ukljucuje pohranu i ¢uvanje samog plovila ni bilo
kakvih predmeta koji se na njemu nalaze. Dakle, vidljivo je da marine u Italiji u ve¢em broju
primjera izrijekom definiraju nepostojanje obveze ¢uvanja plovila, $to dosad nije bio sluéaj u
marinama u RH. Takoder, odredbom ¢lanka 6. predvideno je da marina nije odgovorna za $tetu
koja nastane korisniku veza ako ta Steta premaSuje iznos odstete isplacen od strane
osiguravajuceg drustva, pri cemu se utvrduje da je korisnik veza u potpunosti odgovoran za
Stetu, pa i onu uzrokovanu pozZarom nanesenu tre¢im osobama, stvarima i postrojenjima (ovo
dodatno i u ¢lanku 9.). Iskljuéena je i odgovornost marine za $tetu uzrokovanu uzburkanim
morem te izvanrednim vremenskim uvjetima, kao i za dogadaje koji ne ovise o njoj ni o njezinu
osoblju. Dodatno je posebno ureden i boravak plovila na suhom vezu, pri ¢emu nema posebnih
odredbi o odgovornosti u odnosu na takvu vrstu veza. Takoder, i ovdje se nalaze odredbe
kojima korisnik veza izrijekom potvrduje da je primio na znanje da marina nije preuzela na
cuvanje plovilo 1 opremu na njemu, te da je marina oslobodena od odgovornosti u sluc¢aju
gubitka plovila. Iskljucena je 1 odgovornost marine za Stetu uzrokovanu pozarom ili kradom
unato¢ tomu $to se navodi da marina obavlja nadzor u luci, pa ¢ak i onda kada marina ima
kopiju kljuca plovila, za koju se izrijekom navodi da je marina prihvac¢a samo radi komoditeta
stranke (u slucaju da ga zaboravi, izgubi ili sli¢no), za hitne slucajeve ili za izvrSenje radova
koji su od nje izri¢ito zatrazeni. Korisnik veza potvrduje i prihvaca da je jedina odgovorna
osoba i za ¢uvanje vanjske brodske opreme kojom su opremljena plovila, poput jedara, tendi,
bokobrana, tendera, sidara, rucki, navigacijskih sustava i meteoroloskih stanica, te ih je duzan
Cuvati tako da sprijec¢i njihovu kradu ili osteéenje, ¢ak i u slu¢ajevima nepovoljnih vremenskih
uvjeta. U dijelu odredbi koje se odnose na Pravilnik o redu u luci ove marine definirane su
odredbe koje se izmedu ostalog odnose na postupanje u slucaju izlijevanja nafte, te je odredeno

da se marina ograduje od bilo kakve odgovornosti za tako nastale Stete.

6.1.2. Pravilnici o redu u luci talijanskih marina
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Dalje u tekstu obradit ¢e se pravilnici o redu u luci marina za koje nema dostupnih op¢ih uvjeta
ugovora, ali je tematika gradanskopravne odgovornosti marina regulirana i kroz odredbe ovih
pravilnika. Ovi pravilnici takoder nisu javno objavljeni na sluzbenim mreznim stranicama
marina u Italiji, ve¢ su tekstovi ovih pravilnika pribavljeni neposredno, izravno od talijanskog

udruzenja luka nautickog turizma, kao i samih marina.

a) Pravilnik o redu u luci Marina Cala de' Medici

Ovim Pravilnikom je u odredbi ¢l. 9. propisana obveza korisnika veza da mora poduzeti
sve mjere kako bi zastitio svoju imovinu od krade, oste¢enja i sl., te da sva plovila koja ulaze
u luku moraju biti osigurana od odgovornosti za Stetu nanesenu tre¢im osobama i od pozara.
Odredbom ¢lanka 10. definirano je ogranienje odgovornosti marine, gdje je izrijekom
definirano da marina nije odgovorna za $tetu nanesenu korisniku veza i tre¢im osobama od
strane korisnika veza, kao i da ne odgovara za krade plovila i opreme na plovilima. Jednako
kao i u vecini ostalih pravilnika, i ovdje je propisana odredba o nacinu na koji se plovila
privezuju te o zabrani sidrenja, kao i odredbe o sigurnom boravku u luci i odredbe o zastiti od

poZara.

b) Pravilnik o redu u luci La Marina di Scarlino

Ovim Pravilnikom predvidena je obveza korisnika veza da poduzme sve mjere kako bi
zastitio svoju imovinu od krade, oStecenja i sli¢no, te je propisana i obveza da sva plovila koja
ulaze u luku moraju biti osigurana od odgovornosti za Stetu nanesenu tre¢im osobama.
Odredbom ¢lanka 10. predvideno je ograni¢enje odgovornosti marine za $tetu i to tako da
marina ne odgovara za Stetu nanesenu korisnicima i tre¢im osobama od strane korisnika ili

tre¢ih osoba, te da marina ne odgovara za krade na prostoru marine 1 u plovilima.

¢) Pravilnik o redu u luci Marine di Brindisi

Ovim su Pravilnikom takoder predvidena pravila sidrenja i plan sidrenja. Osim toga,
odredbom ¢l. 5. predvidena je obveza korisnika poduzeti sve potrebne mjere kako bi zastitio
sebe 1 svoju imovinu od krade, poZara, oStec¢enja i sl., pa tako 1 obveza da sva plovila koja ulaze

u luku moraju biti osigurana od odgovornosti za Stetu nanesenu tre¢im osobama i od pozara.
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Kao i vec¢ina drugih pravilnika o redu u luci, i ovaj sadrzi odredbu da je marina ovlastena
premjestiti ili izvu¢i na suho o troSku vlasnika plovilo za koje postoji rizik od potapanja ili
nanosenja Stete na plovilu i objektima koji ga okruzuju. Ovim Pravilnikom su u odredbi ¢l. 16.
detaljno definirane obveze marine, medu kojima, primjerice, da je marina duzna osigurati
protupozarnu sluzbu i sluzbu protiv oneciS¢enja; sigurnost naprava za privezivanje plovila
(bitve, alke, sidriSni blokovi 1 sidreni lanci); poduzimanje svih potrebnih mjera za zastitu
sigurnosti plovidbe u luci i javnih dobara pod koncesijom te postovanje obveza tre¢ih osoba
utvrdene zakonom ili ugovorom; osvjetljenje luke; potpuna ispravnost pomorske signalizacije;
pomo¢ korisnicima luke putem radija ili telefona; sluzba za pravovremene intervencije u hitnim
sluCajevima s ciljem pokretanja provedbe ,,Plana za slucaj opasnosti“ na raspolaganju
nadleznim tijelima itd. Osim obveza same marine, u odredbi ¢l. 31. predvidene su i obveze
korisnika veza, medu kojima je i odredba da je korisnik jedini odgovoran za izravnu i neizravnu
Stetu nanesenu tre¢im osobama prilikom kori$tenja veza. Time se marina oslobada i ograduje
od svake odgovornosti. Odredbom ¢lanka 17. definirano je ograni¢enje odgovornosti i to tako
da marina ne odgovara za Stetu koju korisnik veza ili trece osobe, ¢ak i nepoznate, nanesu
osobama i predmetima koji se nalaze na prostoru luke. Isto tako, buduci da su ¢uvanje i nadzor
nad plovilom izri¢ito iskljueni iz ugovora o vezu, marina ne odgovara za eventualnu kradu ili
Stetu nanesenu na prostoru luke, ukljucujuci krade i Stete na plovilima, vozilima ili unutar
objekata u vlasnistvu luke. Takoder, i u ovom je slucaju predvidena obveza da sva plovila koja
se nalaze u luci moraju biti osigurana od odgovornosti za Stetu nanesenu tre¢im osobama i od

pozara. Za napomenuti je da su odredbom ¢l. 30. detaljno definirane sve protupoZarne mjere.

d) Pravilnik o redu u luci Marina del Gargano

Pravilnikom o redu u luci ove marine takoder su definirane zada¢e marine, 0dnosno
radnje koje treba poduzimati u svrhu odrzavanja sigurnosti i zaStite od pozara. Takoder,
definirana su i pravila o sidrenju i privezu na sli¢an na¢in kao i u ostalim marinama. Marina je
prema odredbama ovog Pravilnika duzna o svom troSku sanirati podru¢je ako dode do Stete
prilikom ulijevanja goriva u plovilo, te ima pravo zatraziti naknadu Stete od osoba ¢ija se
odgovornost moze dokazati. Osim toga, dodatno su definirane i odredbe u pogledu

gospodarenja otpadom, kao i izvodenja radova na plovilu, te protupozarna sredstva.

e) Pravilnik o redu u luci marine Porto di Tropea
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Jednako kao u prethodno analiziranim pravilnicima o redu u luci, i u ovom je Pravilniku
predvidena obveza korisnika veza da ima sklopljenu policu osiguranja za plovilo za koje se
sklapa ugovor o vezu, a ta polica mora obuhvacati i rizike 0d Stete nanesene tre¢im osobama,
kradu, pozar, eksploziju i Stetu na tudoj imovini. Istovremeno je definirano da se marina
oslobada bilo kakve odgovornosti u slucaju krade plovila ili opreme na plovilu, kao i u slucaju
pozara i Stete nastale uslijed viSe sile. Neovisno 0 navedenome, odredbom ¢l. 28. detaljno su
definirane radnje kojih se korisnik veza mora pridrzavati kako bi se sprijecile Stete, pa tako
izmedu ostalog mora prozraCiti motorni prostor prije pokretanja benzinskog motora;
povremeno provjeriti ima li tragova curenja nafte i ima li ih u moru; povremeno provjeriti jesu
li elektri¢ni sustavi plovila u izvrsnom stanju i dobro odrzavani; provjeriti je li dio broda u
kojem se nalaze boce s plinom primjereno prozracen; provjeriti odgovaraju li vatrogasni aparati
na plovilu pravilniku na snazi, je li broj aparata valjan i jesu li aparati ispravni itd. Odredbom
¢lanka 31. izrijekom je definirano da je korisnik jedini odgovoran za izravnu i neizravnu $tetu
nanesenu tre¢im osobama prilikom koriStenja nekretnina. Time se marina oslobada i ograduje

od svake odgovornosti.

f) Pravilnik o redu u luci marine Porto di Pisa

Ovim je Pravilnikom, kao i ostalim obradenim pravilnicima, predvidena obveza
korisnika veza da poduzme sve mjere kako bi zaStitio svoju imovinu od krade, oStecenja 1
sli¢no, kao 1 da sva plovila koja dolaze u marinu moraju biti osigurana od odgovornosti za Stetu
nanesenu tre¢im osobama i od pozara. Predvidena je i posebna odredba ¢l. 10. kojom se,
jednako kao i u drugim marinama, ograniCava odgovornost marine za S$tetu nanesenu
korisnicima te tre¢im osobama od strane Korisnika i/ili drugih. Isklju¢ena je i odgovornost
marine za eventualne krade na prostoru marine, u plovilima, vozilima te objektima koji se
nalaze u vlasni$tvu marine. Marina ima pravo razmjestiti plovila te je njezina odgovornost za
Stetu uslijed takvog razmjestanja ogranicena na $tetu koju su nanijeli njezini zaposlenici, a ovo
razmjestanje se moze odrediti i ako marina primijeti da je plovilo u loSem stanju te da postoji

rizik od potapanja ili nanoSenja Stete plovilima i1 objektima koji ga okruzuju.

g) Pravilnik o redu u luci Marine Alassi

Pravilnikom o redu u luci ove marine samo je u jednoj situaciji predvideno iskljucenje

odgovornosti marine za Stetu, i to kada je potrebno ukloniti plovilo s veza i izvu¢i ga na suho.
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Tada ¢e marina naloziti korisniku da ga makne u razumnom roku s obzirom na nepredvidene
okolnosti. Ako korisnik to ne napravi u zadanom roku, za to ¢e se pobrinuti marina o trosku
korisnika, pri ¢emu je marina oslobodena odgovornosti od bilo kakve Stete koja bi mogla nastati
prilikom tog zahvata. Ovim Pravilnikom predvidena je i obveza da sva plovila na vezu moraju
biti prikladno zasticena od nagrizanja koje uzrokuje galvanska struja, tako da ne nanesu Stetu

drugim plovilima na obliZznjim vezovima, a tu odredbu pravilnici ostalih marina nemaju.

h) Pravilnik o redu u luci Maria Molo Vecchio

Ovim je Pravilnikom definirano da je svaki korisnik odgovoran za vez na koji je
njegovo plovilo privezano te mora biti spreman na mogucnost losih vremenskih uvjeta za
vrijeme svog odsustva. Dakle, ovom odredbom korisnik pristaje na rizik od vremenskih uvjeta,
pri ¢emu nije dana definicija ,,loSih vremenskih uvjeta®, Sto ¢e se ocito trebati u svakom
pojedinom slucaju utvrdivati, ali je nejasno po kojim kriterijima. Odredbom ¢lanka 15. ovog
Pravilnika definirana je obveza da sva plovila moraju biti osigurana od odgovornosti za stetu
nanesenu tre¢im osobama i od opasnosti od pozara, kao i da marina nije odgovorna za kradu
ili Stetu nanesenu osobama ili predmetima na prostoru luke te na plovilima ili u vozilima, a te

odredbe se nalaze i u tekstovima pravilnika ostalih marina.

i) Pravilnik o redu u luci Marina di Torre Vado

U ovom je Pravilniku, kao i u vecini ostalih marina, u odredbi ¢l. 16. predvideno pravo
marine da izvuce na suho ili priveze na drugi vez sva plovila koja zbog bilo kojeg razloga mogu
nanijeti Stetu opremi ili zbog sigurnosnih razloga. To moze napraviti bez obveze da o tome
obavijesti korisnika veza, koji je medutim duZan nadoknaditi troSkove tog postupka. Nadalje,
odredbom clanka 19. definirano je da je korisnik veza odgovoran za eventualnu Stetu ili za
posljedice bilo kakve vrste koje on sam, njegova posada i/ili njegovo plovilo nanesu osobama,
kao i opremi i objektima marine te privezanim plovilima, dok je istovremeno odredbom ¢l. 20.
definirano da marina ne preuzima odgovornost za kradu plovila, otimanje ili Stetu nanesenu
plovilima, opremi i aparaturi kojima su oni opremljeni, kao ni za kradu predmeta ostavljenih
na plovilu. Takoder ne preuzima odgovornost za eventualnu Stetu uzrokovanu viSom silom i

prirodnim pojavama.

J) Pravilnik o redu u luci Marina Cala Galera
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I ovim je Pravilnikom, sli¢no kao i u prethodno obradenima, dano dopustenje marini da
moze i u odsutnosti vlasnika plovila premjestati to plovilo. Daljnjom odredbom ¢l. 36.
definirano je iskljucenje odgovornosti marine za nastanak Stete, pri ¢emu je definirano da se
marina ne moze smatrati solidarno odgovornom za Stetu nanesenu od strane tre¢ih osoba ili za
Stetu nanesenu tre¢im osobama od strane korisnika vezova. Jednako tako, sljede¢om odredbom
iskljucena je i odgovornost marine za kradu kako plovila tako i opreme. Istovremeno,
odredbom ¢l. 49. definirano je da je korisnik veza odgovoran za bilo koju izravnu ili neizravnu

Stetu koju nanese tre¢im osobama, a marina se pritom u potpunosti oslobada od odgovornosti.

k) Pravilnik o redu u luci Marine di Varazze

Odredbama ovog Pravilnika detaljno su definirane obveze marine, pa tako medu
ostalim da je marina duzna osigurati protupozarnu sluzbu i sluzbu protiv onec¢is¢enja; sigurnost
naprava za privezivanje plovila (bitve, alke, sidri$ni blokovi i sidreni lanci); poduzimanje svih
potrebnih mjera za zastitu sigurnosti plovidbe u luci i javnih dobara pod koncesijom te
postovanje obveza trecih osoba utvrdenih zakonom ili ugovorom; uslugu navoza plovila te

uslugu izvlacenja plovila na suho ili spustanja istog u more itd.

I) Pravilnik o redu u luci marine Palau

Odredbama ovog Pravilnika definirano je postupanje marine u hitnim slu¢ajevima, kao
i u slucajevima vise sile, te je definirano na koji ¢e se nacin provjeravati sigurnost. Takoder,
jednako kao i u veéini ostalih marina, i ovaj Pravilnik predvida obvezu korisnika veza da
plovilo koje se nalazi na vezu mora biti osigurano od odgovornosti za Stetu nanesenu tre¢im
osobama. Pritom se korisnik koji je kriv za pozare, eksplozije, oStecenja, uniStavanje ili gubitke
nanesene drugim plovilima, kao i opremi i uredajima u luci, smatra jedinim odgovornim za te
dogadaje 1 duZan je nadoknaditi Stetu. lzrijekom je definirano da marina ne moze biti
odgovorna za Stetu prouzrocenu od strane tre¢ih osoba ili nanesenu korisnicima vezova te ne
odgovara za eventualne krade, otimanja ili gubitke koje pretrpe osobe koje koriste vez ili su u

tranzitu na podruc¢ju marine.

m) Pravilnik o redu u luci Marina Di Villaputzu — Porto Corallo
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Ovim Pravilnikom definirane su obveze marine, pri ¢emu se kao jedna od njih navodi
,pazljiv nadzor”, kako bi se potvrdilo da su sva plovila privezana u skladu s mornarskim
standardima tako da ne predstavljaju opasnost ili da ne nanesu $tetu pontonima, samima sebi
ili okolnim plovilima. Pri tome je nejasno koja je posljedica propustanja ovog nadzora od strane
marine, odnosno znaci li to da tada rizik od nepravilnog priveza i Stete nastale uslijed toga
prelaze na marinu. Medutim, daljnjom odredbom ¢l. 11. definirano je da je u posebnim
slucajevima koji mogu ugroziti sigurnost plovidbe, luke ili javnu sigurnost zapovjednik plovila
odgovoran za Stetu koju je prouzrocilo njegovo plovilo. Takoder, ovim su Pravilnikom u
odredbi ¢l. 22. detaljno definirane sve protupozarne mjere koje se moraju poduzeti kako od
strane marine tako i od strane korisnika veza, primjerice, privezana plovila moraju u svakom
sluCaju biti opremljena obveznim sigurnosnim sustavima i korisnik, ¢ak i kada je u tranzitu,
mora pomno i savjesno poduzeti svaku mjeru predostroznosti kako bi izbjegao bilo kakvu
nezgodu koja bi mogla uzrokovati pozar, oneciS¢enje ili na drugi nacin oStetiti osobe i/ili

predmete.

6.1.3. Ugovori o vezu talijanskih marina

a) Ugovor o vezu Cala Ponte Marine i Pravilnik o redu u luci

Cala Ponte Marina nema formalno opée uvjete ugovora; medutim, u samom tekstu
ugovora o vezu izrijekom se navodi da je sastavni dio tog ugovora Pravilnik o redu u luci, koji
izmedu ostalog sadrZi i odredbe koje se odnose na odgovornost marine kao luke nautickog
turizma. Konkretno, odmah u prvoj odredbi ugovora o vezu korisnik veza potvrduje da je
suglasan s time da marina ima pravo u bilo kojem trenutku izmijeniti odredbe Pravilnika o redu

u luci i to obvezuje korisnika, te je on unaprijed suglasan s tim izmjenama.

Odredbom c¢lanka 2.4. predvideno je da korisnik veza prihvaca da marina nije zaduZena
za ¢uvanje plovila te da se stoga marina ne moze ni na kakav na¢in smatrati odgovornom za
eventualnu Stetu prouzrokovanu bilo ¢ime, ukljucujuéi i Stetu prouzrokovanu brodovima i
plovilima bilo koje veli¢ine u vlasnistvu tre¢ih osoba. Dakle, ovom odredbom je iskljucena
odgovornost marine za Stete nanesene plovilima i/ili stvarima i osobama na plovilu

prouzroc¢ene vremenskim uvjetima, pozarom, djelima sabotaze 1 vandalizma, napadima i
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djelima tre¢ih osoba ili slu¢ajevima vise sile, te je dodatno isklju¢ena i odgovornost za Stetu u
slu¢aju krade plovila ili opreme koja se nalazi na plovilu. Pitanje odgovornosti i osiguranja
definirano je odredbom ¢lanka 8. koja predvida da sva plovila za koja se sklapa ugovor o vezu
moraju biti osigurana policom osiguranja od odgovornosti za Stetu nanesenu tre¢im osobama,
koja ukljucuje osiguranje od pozara, moguce Stete nanesene drugim plovilima te opremi i
objektima marine, kao 1 tre€im osobama na prostoru luke, ukljucujuéi i zaposlenike marine.
Ovom odredbom je izrijekom predvideno i da se korisnik veza uvijek smatra odgovornim za
Stetu uzrokovanu pozarom ili nanesenu tre¢im osobama (u to su ukljuceni vlastiti zaposlenici,
posjetitelji i gosti), kao i za Stetu na plovilu i na vlastitim uredajima nanesenu od strane samog
korisnika, zaposlenika ili gostiju. Predviden je 1 minimalni osigurani iznos na koji polica mora
glasiti, dok je odredbom ¢l. 20. Pravilnika o redu u luci dodatno predvidena obveza da se
policom osiguranja osigura i rizik od pozara. Marina na temelju odredbe ¢lanka 9. ima pravo
uz suglasnost korisnika veza ukloniti plovilo radi njegove vlastite sigurnosti ili sigurnosti
drugih plovila ili marine. Pitanje odgovornosti za Stetu definirano je i u okviru Pravilnika o
redu u luci, u kojem je odredbom ¢lanka 20. predvideno iskljué¢enje od odgovornosti za Stetu
marine u slucaju kada Stetu nanesu trece osobe, kao i u slucaju eventualne krade. Prethodnom
odredbom ¢lanka 19. taksativno su navedene obveze marine, i to njih 20 (primjerice, osigurati
Cistocu pristaniSta 1 pontona; Cisto¢u morskog pojasa; protupozarnu sluzbu i sluzbu protiv
onecis¢enja; pomo¢ pri privezu/odvezu na zahtjev korisnika, omoguéenu ¢ak i uz koristenje

brodice za asistenciju itd.).

b) Ugovor o vezu Marine Uno

Odmabh na pocetku ovog ugovora, u ¢lanku 3., izrijekom je ugovoreno da se sklapanjem
ugovora marina ni na koji nacin ne obvezuje na pohranu i/ili ¢uvanje privezanog plovila,
aparata i opreme koji se nalaze na njemu ili koji mu pripadaju. Dakle, izrijekom se iskljucuje
ova obveza marine te se dodatno utvrduje da ti objekti ostaju u punoj i iskljuc¢ivoj dostupnosti
1 vlasnistvu korisnika veza, koji za Citavo vrijeme boravka plovila na vezu izri€ito preuzimaju
obvezu ¢uvanja i odrZzavanja plovila te se time podrazumijeva da se marina oslobada od svake
odgovornosti za krade i Stete bilo kakve vrste koje korisnik veza pretrpi i/ili nanese tre¢im
osobama te infrastrukturi marine. Stovise, ovaj je ugovor o vezu primjer rjesenja gdje se veé u
ugovoru izrijekom odreduje da marina ne pruza uslugu ¢uvanja plovila, te da je stoga i naknada
koja se placa za vez manja nego §to bi bila da se ugovara i usluga ¢uvanja plovila. Odredbom

Clanka 18. predvideno je da plovilo mora biti privezano isklju¢ivo konopima i opremom za
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privez Kkoji pripadaju korisniku veza i da je korisnik veza jedini odgovoran za odrZavanje
vlastitog plovila, te odgovara ostec¢enoj osobi za izravnu ili neizravnu Stetu koju plovilo nanese.
U tu svrhu izjavljuje da je ve¢ potpisao odgovarajucu policu osiguranja za Stetu nanesenu
tre¢im osobama, koja ukljucuje i eventualnu Stetu nanesenu drugim plovilima i infrastrukturi
marine. Odredbom ¢lanka 23. isklju¢ena je odgovornost marine za kradu ili oste¢enje konopa,
elektri¢nih kabela i/ili opreme za privez koji pripadaju korisniku veza i koji se za vrijeme

plovidbe ostave na vezu, pristanistu ili u prostoru marine bez nadzora.

c¢) Ugovor o vezu Marine Oristanesi

Ova marina ve¢ u okviru svog obrasca ugovora o vezu koji sklapa s korisnicima veza
ima definiranu obvezu korisnika veza da sklopi ugovor o osiguranju od odgovornosti za Stetu
nanesenu tre¢im osobama za vrijeme trajanja ugovora. Konkretno, ovo je uredeno odredbom
¢l. 12. kojom je predvideno da to ukljucuje Stetu nanesenu drugim plovilima i osobama koje na
njima rade i/ili putuju, nastalu u prostoru marine, kao i §tetu nanesenu opremi, postrojenjima
te osobama koje nisu zaposlene u marini, a nalaze se na pristanistu u bilo kojem svojstvu, za
maksimalan iznos koji nije nizi od zakonskog minimuma po nezgodi. Takoder, ovim
ugovorom, odredbom ¢€l. 16., isklju¢ena je odgovornost marine za $tete koje trece osobe nanesu
korisniku, plovilima i/ili osobama koje se koriste plovilima. Istovremeno je izrijekom
isklju¢ena i odgovornost marine za ¢uvanje plovila, dok se za obvezu nadzora izrijekom navodi
da ona ne povlaci za sobom nikakvu odgovornost marine. Pri tome ova marina ne pravi razliku
u statusu korisnika veza, tj. razliku izmedu pravne osobe i fizicke osobe koja ne obavlja
registriranu djelatnost. Jos jedan slucaj u kojem je izrijekom isklju¢ena odgovornost marine je
slu¢aj privremene nedostupnosti veza iz razloga koji se marini ne mogu pripisati, u $to je
ukljucen i prestanak koncesije iz bilo kojeg razloga. Korisnik tada moze odustati od ugovora
uz pisanu obavijest deset dana prije ako se trajanje nemogucénosti koriStenja veza produlji na
viSe od trideset dana. U tom ¢e sluc¢aju Drustvo vratiti dio uplaéene pristojbe u skladu s kra¢im

trajanjem ugovora.

Zakljucno, iz prikazane analize uredenja autonomnog prava u Italiji kod ugovora o vezu
razvidne su dvije vrlo znacajne ¢injenice. Prije svega, u vecini ovdje analiziranih primjera luke
nautickog turizma nisu predvidjele obvezu cuvanja plovila, $to upucuje na stav kojim
ograni¢avaju svoju uslugu na najam veza. Stovise, indikativno je da u jednom od gornjih

primjera marina ¢ak diferencira svoju uslugu u dijelu ¢uvanja plovila u odnosu na najam veza
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tako da uslugu ¢uvanja moze ponuditi uz dodatnu naknadu. Druga ¢injenica koja je razvidna
iz gornje analize upucuje na uredenje U Kojem marine jasno ograni¢avaju svoje obveze, a time
i odgovornost u odnosu na pohranjivanje kljuceva od strane korisnika vezova. To pokazuje da
su marine razumne u pristupu samoj potrebi korisnika vezova da zbog vrlo razli¢itih razloga
pohrane kljuc¢eve kod marine, a §to marine ne Zele onemoguciti, ali pritom istovremeno jasno
nastoje urediti da zbog toga nisu u moguc¢nosti preuzeti odgovornost koja bi mogla iz toga dalje
nastupiti. U tom smislu talijanska sudska praksa nuzno slijedi razumijevanje ugovora o vezu
ovisno o ¢injenici je li tim ugovorom ukljucena obveza Cuvanja plovila, ¢ime on poprima
dijelom elemente ugovora o ostavi, s time da i u talijanskoj sudskoj praksi sam vez nema
elemente zakupa zbog pravne prirode pomorskog dobra, a zbog ¢ega je vez moguce dati jedino
na uporabu.®”? Nije dvojbeno da se i prema talijanskoj pravnoj doktrini ugovor o vezu smatra
atipi¢nim ugovorom koji nije nominatno ureden zakonom, te predstavlja slobodan i u cijelosti
dispozitivan pristup uredenju odnosa, pri ¢emu je jedino sama uporaba veza uz naknadu nuzan

element tog ugovora.t™

6.2. Slovenija

Slovenija, kao i RH, ima na snazi Pomorski zakonik®’* kojim se ureduju pitanja
suvereniteta, nadleznosti 1 kontrole Republike Slovenije na moru, sigurnost plovidbe duz
teritorijalnog mora i kopnenih voda, zastita mora od onecis¢enja s plovila i pravni rezim luka,
imovinska prava te ugovorne i druge obveze koje se odnose na plovila, registracija plovila,
ograni¢enja odgovornosti brodovlasnika, zajednicko oStecenje, provodenje i osiguranje na
plovilima i pravila sukoba zakona. Na odnose iz podrué¢ja odgovornosti marina mogao bi se
podredno primijeniti i Zakon o obveznim odnosima®”, koji ne poznaje izri¢itu regulaciju
ugovora o vezu i odnosa koji nastaju povodom tog ugovora; medutim, s obzirom na to da je
ugovor o vezu u Sloveniji inominatan ugovor, za razliku od RH gdje je definiran u ZIDPZ2019,
podredno se primjenjuju pravila iz slovenskog ZOO-a. O tematici nautickog turizma i razvoja

nautickog turizma u Sloveniji, pri ¢emu se sporadi¢no dotice i odgovornost marina kao luka

672 padovan, op. cit. u bilj. 395, str. 24.

673 Merialdi, A.; Cerasuolo, F., Tutela dei crediti del gestore del porto turistico in Italia, Poredbeno pomorsko
pravo, vol. 57, br. 172, 2018., str. 285.

674 Sluzbeni glasnik Republike Slovenije, br. 62/16 — sluzbeno konsolidirani tekst 41/17.

67 Sluzbeni glasnik Republike Slovenije, br. 97/07 — sluzbeno konsolidirani tekst 64/16.
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nauti¢kog turizma, pisali su Maravi¢, Martinic i Barkidija Sotosek.%™® Ovi autori navode da je
u Sloveniji jako slabo obradivana ova tematika, te da nema gotovo nikakve relevantne literature
u periodu prije 2012. godine.®”” Takoder, autori Pavliha i Grbec®’® posredno su se dotaknuli
pitanja vezanih uz ugovor o vezu u dijelu pitanja prava marine na zadrzanje jahte radi naplate
trazbine koju ima prema vlasniku jahte, gdje je obraden primjer sudske prakse slovenskih
sudova u kojoj su sudovi dali svoje stajaliSte u pogledu toga tko snosi troSkove zadrzanja broda
u slucaju u kojem se takav brod nalazi na vezu u marini, sve na temelju Zakona o pomorskoj i
unutarnjoj plovidbi.®”® Nesto su vise pitanje odgovornosti marine u Sloveniji obradile autorice
Padovan i Selan Voglar.%° Prema njima su slovenske marine (jednako kao i hrvatske) posebna
vrsta morskih luka kojima upravlja komercijalna pravna osoba koja ima koncesiju koju joj je
dalo drzavno tijelo. Stoga su marine kao upravitelji lukom odgovorne za sigurnost i plovidbu
te red u luci, kao i za odrzavanje lucke infrastrukture, zgrada i opreme, za Sto im je dana
koncesija. Osim marina, u Sloveniji takoder postoji i odredeni broj manjih luka kojima
upravljaju sportski klubovi kao 1 neprofitne udruge, te premda imaju drugaciju upravu i svrhu
od komercijalnih marina (odnose se samo na c¢lanove), obavljaju jednaku uslugu, a to je
pruzanje usluge najma veza.®®! Ova sli¢nost u uredenju izmedu Slovenije i RH proizlazi iz
zajednicke pravne povijesti i tradicije. Nakon raspada Socijalisticke Federativne Republike
Jugoslavije 1991. godine i Slovenija i RH su u svoj zakonodavni sustav unijele raniji
jugoslavenski Zakon o obveznim odnosima iz 1978. godine i Pomorski zakonik iz 1977.
godine, a te su propise kasnije razvijale i sada$nje se moderno uredenje temelji na tim pravnim
izvorima.®® Pitanje pravne prirode ugovora o vezu i utjecaja tog ugovora na odgovornost
marina jedno je od najvise obradivanih pitanja u teoriji i praksi, kako u RH tako i u Sloveniji.
Zasad u Sloveniji (za razliku od RH) ugovor o vezu nije reguliran kao poseban nominatni
ugovor. Dodatno, iz analize odredbi op¢ih uvjeta ugovora i samih ugovora o vezu moze se
zakljuciti da u Sloveniji jo$ nije dosegnut toliki stupanj standardizacije tih odredbi da bi se

mogle smatrati uobicajenim za tu vrstu ugovora.®®® Slovenske marine koriste dvije vrste

676 Marovié¢, U.; Martini¢, N.; Barkidija Sotosek, M., An Analysis of Nautical and Cruise Tourism in Slovenia
(2005-2015) and its Position among other Mediterranean countries, Pomorski zbornik, vol. 52, 2016., str. 113—
131

877 Ibid., str. 128.

578 pavliha, M.; Grbec, M., Maritime Law, Jurisprudence and the Implementation of International Conventions
into the Legal System of the Republic of Slovenia, Il Diritto Marittimo, 2001., str. 1207-1217.

879 Sluzbeni list SFRJ, br. 22/77, 13/82, 30/85, 80/89 i 29/90.

880 padovan; Selan Voglar, op. cit. u bilj. 635, str. 109-122.

881 |bid., str. 110.

882 |bid., str. 111.

883 |bid., str. 113.
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ugovora o vezu. Jedna je vrsta ugovor o smjestaju i ostavi plovila u marini, a druga ugovor o
smjestaju plovila u marini. Razlika je primarno u tome $to se u drugoj vrsti ugovora posebno
naglaSava da se na taj ugovor ne primjenjuju odredbe slovenskog ZOO-a koji regulira ugovor
0 ostavi, a u odnosu na ostale odredbe ove dvije vrste ugovora su gotovo u potpunosti identi¢ne.
U skladu s odredbama ugovora o vezu koje marine u Sloveniji uobi¢ajeno koriste, marina na
sebe preuzima obvezu pruzanja usluge veza. Ugovori koji imaju elemente ostave predvidaju
da od trenutka kad marina primi na recepciji klju¢eve plovila i potvrde, ona preuzima na sebe
obveze ostavoprimca, koje prestaju kada vlasnik ili korisnik broda preuzme nazad kljuceve i
potvrde na recepciji. Tijekom ovog perioda u kojem marina ima klju¢eve plovila ona je duzna

paziti i nadzirati plovilo s paznjom dobrog struénjaka.

Dalje u tekstu ¢e se pod ovom tockom prikazati analiza Opc¢ih uvjeta ugovora marine
Izola i Op¢ih uvjeta ugovora marine Kopar te Pravilnika o redu u luci marine Portoroz. Ovo su
jedine tri marine u Sloveniji, a marina Portoroz, za razliku od marine Izola i marine Kopar,
nema javno objavljen tekst opéih uvjeta ugovora.

a) Op¢i uvjeti marine Izola®®

U Op¢im uvjetima ove marine vidljivo je da se oni primjenjuju kao dio ugovora o
vezu, te je za zasnivanje ovoga pravnog odnosa marine i korisnika potrebno potpisati ovakav
ugovor. Odredbom pod brojem 3 propisano je da je uz potpisivanje ovoga ugovora za
zasnivanje pravnog odnosa potrebno potpisati i inventarnu listu te predati kopiju klju¢eva broda
na recepciji. Sljede¢om odredbom, broj 4, dalje se pojasnjava svrha predaje ove kopije
kljuceva, a ta je da se marini omoguci osiguranje op¢ih uvjeta za zastitu broda, kao i da marina
moze u hitnim slu¢ajevima reagirati radi sprjeCavanja nastanka Stete. Ovim odredbama ova
marina na sebe preuzima odgovornost za otklanjanje Stete, jer se moze dogoditi da marina iz
nekog razloga ne reagira na vrijeme, te na brodu nastane Steta, pa bi tada vlasnik broda mogao
na temelju ove odredbe tuziti marinu za nastalu $tetu. I u nekim marinama u RH postoji sli¢na
odredba u op¢im uvjetima ugovora koja sa sobom nosi jednaki rizik. Daljnjom odredbom

Clanka 5. taksativno su kroz 19 to¢aka navedene obveze koje imaju korisnici marine, bilo da

684 Ibid., str. 114.
885 Sluzbene mrezne stranice marine Izola, http://www.marinaizola.com/eng/documents/General rules 2015.pdf
(21. kolovoza 2019.).
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su oni vlasnici broda, njihovi gosti, posada ili osobe ovlastene od vlasnika koristiti brod. Marina
je svoju odgovornost izrijekom iskljucila u odredenim sluc¢ajevima, koji se taksativno navode
u odredbi ¢lanka 6., a koji su, izmedu ostalog: visa sila, ako je do Stete doslo zbog radnje

vlasnika broda ili drugog ¢lana posade, ako je brod napusten®3®

ili nije odrzavan, ako postoje
skrivena oSte¢enja na opremi ili na samom brodu, zamrzavanje vode u motoru ili drugim
dijelovima broda itd. Vidljivo je da su ovi slucajevi sli¢ni ili ¢ak jednaki kao u marinama u RH.
Jedina primjetna razlika je u pogledu rizika od smrzavanja vode, za koju pretpostavljamo da se
u hrvatskim marinama ne ugovara s obzirom na klimu na Jadranu. U ovim Op¢im uvjetima je
u odredbi broj 7 predvidena moguénost da marina zadrzi brod sve dok joj vlasnik ne podmiri
dugovanje koje ima prema njoj. Odredbama ¢l. 9. i 10. Op¢ih uvjeta regulirano je pitanje tre¢ih
osoba i postupanje marine u odnosu na njih, odnosno obveza vlasnika broda dati pisano
odobrenje trecoj osobi za koristenje broda. Takoder, tre¢a osoba treba odobrenje marine za
ulazak u prostore marine i obavljanje radova na brodu. Odredbom ¢l. 13. propisana je obveza
osiguranja od odgovornosti za vlasnike plovila prema ostalim vlasnicima brodova, prema
imovini i zaposlenicima marine te prema tre¢im osobama.

b) Op¢i uvjeti marine Kopar®®’

Na pocetku se moze primijetiti da su ovi Op¢i uvjeti pretezno jednaki kao i prethodno
analizirani Op¢i uvjeti marine Izola, pa se moze zakljuéiti da u Sloveniji postoji ujednacen
nacin ugovaranja marina s korisnicima. Ova marina, kao i marina Izola, predvida u svojim
Op¢im uvjetima ugovora da je za koristenje usluge veza od strane korisnika potrebno da on
potpiSe ugovor o vezu kao i da preda marini kljuceve plovila. Medutim, istovremeno u ovoj
odredbi ¢l. 4., u kojoj se govori o0 obvezi predaje kljuceva, marina izrijekom navodi da nije
odgovorna za Stetu koja nastane na brodu dok se on nalazi na kopnu ili na moru. Nadalje, u
odredbi ¢lanka 5. taksativno su propisane obveze koje vlasnik odnosno korisnik plovila mora
ispunjavati, kao Sto je primjerice opremanje broda sustavom protupozarne zastite 1 svom
protupoZzarnom opremom. Daljnjom odredbom c¢lanka 6. izrijekom su taksativno navedene

situacije u kojima je iskljuc¢ena odgovornost za Stetu marine, a kojih je u ovim Op¢im uvjetima

888 Vise 0 napustenim plovilima i rjeSenju problema takvih napustenih plovila u marinama vidi Padovan A. V.;
Skorupan Wolff, V., Zakonska rjesenja de lege ferenda za napustena plovila u marinama, u: Barbi¢, J. (ur.),
Pravni okvir za luke nautickog turizma : okrugli stol odrzan 8. veljace 2018. u palaci Akademije u Zagrebu,
Hrvatska akademija znanosti i umjetnosti, Zagreb, 2018., str. 137-164.

887 Sluzbene mrezne stranice marine Kopar, http://www.marina-koper.si/en/info/marina-koper-terms-of-use (21.
kolovoza 2019.).
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nesto viSe nego u prethodno analiziranim Opéim uvjetima marine Izola, kao $to su: visa sila,
nepaznja u rukovanju od strane vlasnika broda ili od njega ovlastene osobe, ako postoje
skrivena oSteCenja na opremi ili na samom brodu, Steta koja nastane kao posljedica
nepostovanja ovih Op¢ih uvjeta ili Pravilnika o redu ove marine, Steta koja nastane u vrijeme
kada se vlasnik ili osoba koju je on ovlastio nalazi na brodu itd. I u ovim Op¢im uvjetima je
propisana mogu¢nost da marina zadrzi brod sve dok se ne namire sva dugovanja prema njoj,
kao 1 jednaki uvjeti za koriStenje od strane tre¢ih osoba te obveza osiguranja broda koje vlasnik
mora imati sklopljeno.

¢) Pravilnik o redu u luci marine Portoroz®%®

Ova marina, sagradena 1979. godine, najstarija je marina u Sloveniji.®®® Na njezinim
sluzbenim mreznim Stranicama nema objavljenog teksta opéih uvjeta ugovora ni ikakvog
predloska ugovora o vezu kakav ova marina uobicajeno sklapa sa svojim korisnicima.
Medutim, javno je objavljen tekst Pravilnika o redu u luci koji se primjenjuje na sve korisnike
usluga marine koji se nalaze na podru¢ju marine. Ovaj Pravilnik u svojim odredbama upucuje
korisnike na to da ¢e im tekst opéih uvjeta ugovora biti prezentiran na recepciji marine kada
dodu te da se svi koji dodu u marinu obvezuju postovati ove opce uvjete ugovora i pravila o
narudzbi. Ovaj Pravilnik u tocki 2. predvida obvezu prijave na recepciji marine po dolasku u
marinu, te se stovise predvida i obveza takvog korisnika da preda osobnu iskaznicu ako planira
prenociti na brodu. Ovakva obveza nije uobi¢ajena u opéim uvjetima ugovora ostalih marina u
dijelu da marina preuzima osobne iskaznice korisnika plovila iako neke marine doista u svojim
op¢im uvjetima poslovanja predvidaju obvezu korisnika da se prijave na recepciju prilikom
dolaska u marinu. Daljnjom odredbom to¢ke 4. ovog Pravilnika predvidena je i daljnja obveza
korisnika da na recepciji marine preda popis opreme, pri ¢emu se ne propisuju nikakve
posljedice ni za korisnika ni za marinu u sluc¢aju da korisnik taj popis ne preda. Odredbama
toCaka od 5. do 8. predvida se sprjeCavanje oneciS€enja okolisa, odnosno radnje koje su
usmjerene na zastitu okoliSa, kao i radnje usmjerene na zastitu od poZzara. Iz navedenoga je
vidljivo da je i u ovoj marini prepoznat rizik od poZara, te da i ova marina kroz svoja opc¢a

pravila, koja su ovdje u formi odredbi Pravilnika o redu u luci, zeli osigurati sprjecavanje

8  Sluzbene mreZne stranice marine Portoroz; https://www.marinap.si/pravilnik-o-redu-v-marini-

portoro%C5%BE.html (21. kolovoza 2019.).
889 Marovié; Martini¢; Barkidija Sotosek, op. cit. u bilj. 676, str. 113.
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nastanka pozara. Daljnji rizik koji je i ova marina prepoznala jest rizik koji nastaje zbog
elektri¢nih i vodovodnih instalacija, pa je stoga u ovome Pravilniku pod to¢kom 11. predvidena
obveza korisnika veza da nakon odlaska s plovila iskljuci elektri¢ne i vodovodne instalacije iz
prikljuénih kutija, te je dodatno odredbom pod to¢kom 12. propisano da elektri¢ni kabeli
trebaju biti besprijekorne kvalitete i imati dopustenu snagu S obzirom na razvodnu Kutiju.
Odredbom tocke 15. Pravilnika predvideno je da plovilo uvijek mora biti privezano na
uobicajen nacin i prema uputama radnika marine. 1z navedenoga se vidi da se marina ovdje
posredno obvezuje da ¢e njezini radnici davati upute korisnicima veza u svezi s privezom
njihova broda. lako je dosta opcenito propisano, mogucée je da se mislilo na ukazivanje
korisniku veza na njegovo mjesto za vez, tj. gdje ¢e privezivati svoj brod. U protivnhom, moglo
bi se teoretski tumaciti i da marina posredno na sebe preuzima rizik koji bi nastao uslijed
nestru¢nog vezanja broda, za koje radnik marine nije dao pravilnu uputu ili nije provjerio je li
korisnik veza postupio po njegovoj pravilnoj uputi i pogresno vezao plovilo. Takoder, tockom
16. je predvideno, u pogledu uzadi kojom je brod privezan, da sva uzad kojom je plovilo
opremljeno mora biti visoke kvalitete i dovoljno duga za uéinkovito i pravilno privezivanje
plovila. Uzad ne smije ometati plovidbu drugim plovilima ili vezove drugih plovila. Dakle, iz
analize primjera op¢ih uvjeta ugovora i pravilnika o redu u luci u marinama u Sloveniji vidljiva
je sli¢nost s op¢im uvjetima u marinama u RH. Tako, primjerice, i ove marine detaljno
nabrajaju slucajeve U kojima je isklju¢ena odgovornost marine za nastanak Stete, kao i detaljne
obveze korisnika marina. Razlika je u odnosu na hrvatske marine $to u uvodnim odredbama

ovih op¢ih uvjeta nema definicije pojmova koji su specifi¢ni za taj pravni odnos.

6.3. Crna Gora

Analiza normativnog uredenja nautickog turizma u Crnoj Gori, u cilju definiranja
pravnih izazova buduceg razvoja ove djelatnosti, a time posljedi¢no 1 statusa luka nautickog
turizma, prilicno je kompleksna uslijed Cinjenice da predmetna materija nije sadrzana u

jednom, ve¢ u vise zakonskih i podzakonskih akata koji, ovisno o sadrzaju, samo djelomice
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ureduju navedeno podruéje.® U skladu sa Zakonom o turizmu®*

u Crnoj Gori su marine
izjednacene s pojmom ,,luka nauti¢kog turizma“, odnosno tim se Zakonom prilikom uredenja
uvjeta koje luke nautickog turizma moraju ispunjavati, kao i prilikom opisa djelatnosti kojima
se mogu baviti, izjednacavaju ova dva pojma, te se ne navode neki daljnji pojmovi kao vrste
luka nautickog turizma. Konkretno, u ¢lanku 57. st. 1. Zakona o turizmu propisano je:
,, Turisticke usluge u lukama nauti¢kog turizma — marinama su: 1) iznajmljivanje veza u lukama
nautickog turizma za smjestaj plovnih objekata i turista nauti¢ara koji borave na njima; 2)
iznajmljivanje plovnih objekata sa posadom ili bez posade, sa pruzanjem ili bez pruzanja
usluge smjestaja, radi odmora, rekreacije i krstarenja turista nauti¢ara (charter, cruising i sl.);
3) prihvat, ¢uvanje 1 odrzavanje plovnih objekata na vezu u moru i suhom vezu; 4) usluge
snabdijevanja nauti¢ara (vodom, gorivom, namirnicama, rezervnim dijelovima, opremom i sl.);
5) usluge upravljanja plovnim objektima turista nautiara; 6) uredenje (opremanje) i priprema
plovnih objekata; 7) davanje razlicitih informacija turistima nauti¢arima (vremenska prognoza,
nauticki vodici 1 sl.); 8) 1 druge usluge za potrebe nautickog turizma u skladu sa zakonom.*
Medutim, u ovom Zakonu nema nikakvih odredbi o odgovornosti luka nautickog turizma, kao
Sto ih nema ni u sljede¢em zakonu koji se odnosi na pomorska pitanja, a to je Zakon o sigurnosti
pomorske plovidbe®®?, U navedenom Zakonu se nalaze definicije pojmova u pomorskom
pravu, medu kojima i definicije pojmova ,,brod* i ,,jahta®, u ¢emu je sli¢nost s hrvatskim PZ-
om koji takoder na pocetku sadrzi definicije pojmova. Predmetni Zakon o sigurnosti pomorske
plovidbe ne ureduje pitanje odgovornosti luka nauti¢kog turizma.

Op¢i zakon o obveznim odnosima u Crnoj Gori je Zakon o obligacionim odnosima®®
koji, izmedu ostalog, ureduje obvezne odnose koji nastaju iz ugovora, ali i prouzro¢enja Stete.
Ovaj Zakon je u svom sadrzaju slican hrvatskom ZOO-u, te jednako tako ne sadrzi definiciju
ugovora koji sklapaju marine u Crnoj Gori kao pruzatelji usluge veza s korisnicima veza. Tako
i ovaj Zakon kao op¢i propis definira opce odredbe o odgovornosti za Stetu i to tako da
propisuje da tko drugome prouzrokuje $tetu, duzan ju je naknaditi, ako ne dokaze da je Steta
nastala bez njegove krivnje, dok se za Stetu od stvari ili djelatnosti od kojih potjece poveéana

opasnost od Stete za okolinu odgovara bez obzira na krivnju, kao i u drugim slucajevima

890 Radulovié, B., Pravni izazovi razvoja nautickog turizma u Crnoj Gori, u: Barbié, J.; Padovan, A. V.; Skorupan
Wolff, V. (ur.), Novi pravni rezim za marine: konferencija odrzana 22. i 23. studenog 2018. u palaci Akademije
u Zagrebu, Hrvatska akademija znanosti i umjetnosti, Zagreb, 2019., str. 299.

891 SluZbeni list Crne Gore, br. 61/2010.

692 Sluzbeni list Crne Gore, br. 62/2013.

69 Sluzbeni list Crne Gore, br. 47/2008, 4/2011 — 22/2017.
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predvidenim zakonom.?®* Ovaj Zakon jednako kao i ZOO u RH navodi definiciju opasne stvari
i opasne djelatnosti, a dalje se prepusta sudu da u svakom pojedinom slucaju utvrduje je li rije¢
0 takvoj stvari i djelatnosti ili nije. U Crnoj Gori nema propisa koji bi posebno izrijekom
regulirali odgovornost marine i sadrzaj ugovora o vezu, koji nije ureden kao nominatan ugovor.
Medutim, Zakon o obligacionim odnosima relevantan je za uredenje odgovornosti marine
(ugovorno i izvanugovorno). Dalje u tekstu ovog rada obradit ¢e se neki od primjera opéih
uvjeta ugovora marina u Crnoj Gori. Takoder, u Crnoj Gori je na snazi i Zakon o jahtama®®®,
kojim se ureduje pitanje drzavne pripadnosti, identifikacije i upisa jahti u registar jahti, nacin
uplovljavanja, boravka i isplovljavanja jahti, kao i prava i obveze pri iznajmljivanju jahti. No
ni ovaj se Zakon u svojim odredbama ne dotie pitanja gradanskopravne odgovornosti
marina.®®® Zakon o lukama®®’, koji je u primjeni, u ¢lanku 4. daje definicije pojedinih pojmova,
medu kojima je 1 ,,luka nauti¢ckog turizma®, koja je izjednac¢ena s pojmom ,,marina“. Dakle, na
temelju ovog Zakona postoji samo jedna vrsta luka nauti¢kog turizma i to je marina, odnosno
ovo su istoznacnice. Prema toj definiciji u marini se jahte i camci smjestaju, ¢uvaju, zasSti¢eni
su i u marinama ih se odrzava, popravlja, oprema 1 sidri. Medutim, u ostatku teksta nema

odredbi o odgovornosti marina.

Pojam marine definiran je i u Pravilniku o vrstama objekata nautickog turizma,
minimalnim tehni¢kim uvjetima i njihovoj kategorizaciji®®, u kojem se marina definira kao:
,objekt nautickog turizma uz prirodno ili umjetno zastiCene vodene povrSine (more, jezera 1
rijeke) specijalizirane za pruzanje usluga veza, snabdijevanja, Cuvanja, odrzavanja i
servisiranja plovnih objekata, pruZanje ugostiteljskih usluga, usluga iznajmljivanja plovnih
objekata, kao i drugih usluga u skladu sa zahtjevima 1 specificnim potrebama nautickih
turista.“%®® Zakonom o morskom dobru’® uredeno je upravljanje morskim dobrom, njegovo
koriStenje, unapredenje 1 zaStita. Prema definiciji morskog dobra danoj u ovom Zakonu moze

se zakljuciti da je rije¢ o pomorskom dobru kako je definirano hrvatskim ZPDML-om. U ovom

6% (1. 148. Zakona o obligacionim odnosima.

89 Sluzbeni list Crne Gore, br. 46/07, 73/10, 40/11 i 42/15.

8% Temeljem ovoga zakona donesen je Pravilnik o obrascima za upis jahti u registar jahti i boravak jahti u vodama
Crne Gore, Sluzbeni List RCG, br. 59/15, kojim se propisuje obrazac zahtjeva za upis u Registar jahti, obrazac
certifikata o registraciji jahte, obrazac privremenog certifikata o registraciji jahti i obrasci popisa posade, putnika
i vinjete.

697 SluZbeni list Crne Gore, br. 51/08 1 27/13.

6% SluZbeni list Crne Gore, br. 9/2003.

8% Radulovi¢, B., op. cit. u bilj. 690, str. 304.

700 Sluzbeni list Crne Gore, br. 14/92.
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Zakonu nema nikakvih definicija u pogledu luka, pa time ni luka nautickog turizma, s obzirom
na to da se taj dio izdvojio u posebni zakon, i to prethodno spomenuti Zakon o lukama. Osim
prethodno spomenutih Zakona o morskom dobru i Zakona o lukama, u Crnoj Gori je na snazi
i Zakon 0 moru™?, kojim je ureden morski i podmorski prostor Crne Gore, i to: unutra$nje
morske vode, teritorijalno more, isklju¢iva ekonomska zona, epikontinentalni pojas, zabrana
uplovljavanja, zaustavljanja i progon broda. Medutim, ovim Zakonom nije regulirana
gradanskopravna odgovornost luka nautickog turizma niti se taj Zakon dotice
gradanskopravnih odnosa u koje stupaju luke nautickog turizma. Zakon o zastiti mora od

zagadivanja sa plovnih objekata’??

ureduje zaStitu mora od zagadivanja s plovnih objekata koji
plove ili se nalaze u unutra$njim morskim vodama i teritorijalnom moru Crne Gore, prihvat i
rukovanje otpadom u lukama, kao i odgovornost i naknadu stete u slu¢aju zagadivanja. Ovaj
Zakon u odredbi ¢lanka 51. predvida da je korisnik luke duzan opremiti luku uredajima za
prihvat i rukovanje otpadom, otpadnim uljem, ostacima tereta i talogom iz balastnih tankova s
plovnih objekata, u skladu s medunarodnim i domaéim propisima kojima se ureduje
sprjeCavanje zagadivanja zivotne sredine s brodova, zastita morske sredine i priobalnog
podruc¢ja i civilna odgovornost za Stetu izazvanu zagadivanjem. Odredbom c¢lanka 52.
predvideno je da je korisnik luke duzan saciniti plan prihvata i rukovanja otpadom, otpadnim
uljem i ostacima tereta s plovnog objekta. Uredba o uslovima koje moraju da ispunjavaju luke
razvrstane prema vrsti pomorskog saobraéaja i namjeni’®® u ¢lanku 8. definira koje uvjete mora
ispunjavati luka nautickog turizma — marina, pa tako izmedu ostalog, osim op¢ih uvjeta mora
jo$ imati i: - prostor i uredaje za spustanje i podizanje camaca i jahti na i sa vodenih i kopnenih
povrsina; - prostor za cuvanje ¢amaca i jahti na kopnu; - uredaje i opremu za odrzavanje i
servisiranje ¢amaca i jahti. Uredba o ¢éamcima’® koja je na snazi u Crnoj Gori u odredbi ¢lanka
2. daje osnovne definicije, pa tako izmedu ostalog 1 definiciju pomorskog ¢amca koji je plovni
objekt namijenjen za plovidbu morem, ¢ija bazdarena duzina iznosi manje od 12 metara, a
registarska zapremina manje od 15 BT. Odredbom ¢lanka 73. predvideno je da ¢e svi plovni
objekti koji podlijeZzu obvezi upisa i utvrdivanja sposobnosti za plovidbu (¢amci, jahte, gliseri,
skuteri, vespe, jet-ski) biti oduzeti od strane lucke kapetanije ako se koriste u plovidbi prije
upisa, ili je istekla dozvola za plovidbu ¢amca ili njima upravlja osoba koje nije struc¢no

osposobljena za upravljanje takvim objektom ili se Camcem za prijevoz putnika prevozi veci

701 QluZbeni list Crne Gore, br. 17/07 i 6/08.

702 Sluzbeni list Crne Gore, br. 20/11, 26/11 1 27/14.
703 Qluzbeni list Crne Gore, br. 20/11.

704 Sluzbeni list Crne Gore, br. 51/04 i 44/09.
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broj osoba nego $to to dopusta nosivost ¢amca, odnosno ¢amac za iste namjene plovi bez
propisane opreme, kao 1 u drugim slucajevima kada inspektor sigurnosti plovidbe procijeni da
su ugrozeni ljudski zivoti na moru, te se ti oduzeti plovni objekti, uz potvrdu, predaju korisniku

luke, odnosno marine koji je duzan primiti isti objekt i Guvati ga o trosku vlasnika.’®

Na crnogorskoj je obali pet marina sa svim osnovnim uslugama i nekoliko sidrista bez
usluga, a marine su: marina Bar, marina Budva, Kotor luka, marina Solila i Tivat Porto
Montenegro.”® Na temelju Odluke o odredivanju luka prema znacaju’®’, luke od nacionalnog
znacaja su: Trgovacka luka Bar, Luka nautickog turizma — marina Bar, Trgovacka luka Kotor
1 Brodogradili$na luka Bijela, a luke od lokalnog znacaja su: Luka Budva, Luka Tivat — Porto
Montenegro, Luka Tivat — Kalimanj, Nauti¢ko turisticki centar — Kotor, Luka Risan, Luka
Zelenika i Luka Herceg Novi — gradska luka Skver. S obzirom na navedeno napravljena je
analiza Op¢ih uvjeta ugovora marine Kotor, koji su javno objavljeni na njihovim sluzbenim
mreznim stranicama.’® U navedenim Opéim uvjetima, za razliku od opéih uvjeta marina u RH,
u uvodnim se odredbama ne nalaze definicije vaznih pojmova koji se koriste u tim Opéim
uvjetima u vezi s ugovornim odnosom koji marina sklapa s korisnikom. Odredbom ¢lanka 2.
Op¢ih uvjeta propisano je da se usluga koriStenja veza pocinje pruzati od trenutka kada je
sklopljen ugovor, predani kljucevi i popis inventara. Dakle, 1 ova marina na sebe preuzima rizik
koji prati preuzimanje kljuceva, kao i rizik od nestanka ili ostecenja inventara s obzirom na to
da joj korisnici dostavljaju popis tog inventara, te je marina s njime upoznata i ima kljuceve,
pa ako se nesto dogodi nekoj od pokretnih stvari koja se nalazi na popisu inventara koji je dan
marini, ona se time nepotrebno dovodi u rizik od odgovornosti i za tu pokretnu stvar. Medutim,
daljnjom odredbom c¢lanka 3. izrijekom se navodi da se marina oslobada svake odgovornosti
bez obzira na to je li plovilo u luci ili je u plovidbi. Upitno je, medutim, koliko je ova odredba
zakonita i jasna s obzirom na to da je sporno moze li marina unaprijed iskljuciti pausalno svaki
vid svoje odgovornosti, tj. apsolutno ni za §to ne odgovarati. Dalje su odredbom ¢lanka 4.
taksativno navedene obveze kojih se korisnik plovila mora drzati, a medu kojima je, primjerice,

obveza da na plovilu ima sredstva protupozarne zastite, da ¢uva plovilo i opremu S paznjom

%5 U Crnoj Gori je na snazi i Uredba o visini naknade za kori$¢enje objekata sigurnosti plovidbe na plovnim
putevima, Sluzbeni list Crne Gore, br. 53/14, no ona nije ni od kakvog utjecaja na pitanje gradanskopravne
odgovornosti luka nautickog turizma.

%6 Podaci s mreZne stranice https://www.luxuria-adria.com/hr/marine-crna-gora.html (11. sije¢nja.2018.).

07 Sluzbeni list Crne Gore, br. 20/11, 41/12 i 14/14.

708 Sluzbene mrezne stranice marine Kotor, http://www.portofkotor.co.me/Marina/dokumenta.html (21. kolovoza
2019.).
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dobrog gospodarstvenika, te ako prema stavu marine korisnik ne postupa tako, tada marina
moze poduzeti mjere da sacuva tu imovinu korisnika. Ova odredba je gotovo jednaka kao
daljnja odredba ¢lanka 8. Op¢ih uvjeta ugovora, koja propisuje da ako korisnik zanemari ili ne
vodi brigu o plovilu, tada marina ima pravo poduzeti sve mjere radi oCuvanja imovine
korisnika. Upitno je koliko ove odredbe idu u korist marinama, odnosno koliko marine njima
preuzimaju na sebe rizik od odgovornosti u slu¢aju ostec¢enja plovila korisnika. Naime, premda
u ovim odredbama izrijekom stoji da je ovo pravo marine, a ne i njezina obveza, ipak bi se u
konkretnim slucajevima kada bi nastala Steta moglo postaviti pitanje zbog ¢ega marina nije
poduzela potrebne radnje da o¢uva imovinu korisnika u skladu s ovim odredbama. | ova marina
ima u svojim Op¢im uvjetima, jednako kao i sve marine ¢iji su se op¢i uvjeti dosad analizirali,
odredbu kojom su taksativno navedeni slucajevi u kojima je odgovornost marine iskljuéena, i
to primjerice: visa sila, Stete kao posljedica zlonamjernog postupka ili grube nepaznje vlasnika
ili korisnika, neodrzavanje, zapustenost ili dotrajalost plovila ili opreme, Stete kao posljedica
skrivene mane, Stete nastale kao posljedica zbog pucanja konopa koji pripada plovilu itd.
Zanimljivo je da je u ovoj odredbi izrijekom navedeno i da marina ne odgovara za $tetu kada
je Steta na plovilu nastala kao posljedica ostec¢enja od strane drugog broda. Nadalje, odredbom
¢lanka 15. ovih Op¢ih uvjeta propisana je obveza korisnika da osigura plovilo i opremu od
uobicajenih rizika, jer ako plovilo nije osigurano, marina ga nece primiti na vez. Marina Tivat,
Porto Montenegro nema javno objavljene opce uvjete ugovora na svojim mreznim stranicama,
vec je U svrhu ovog rada izravno od ove marine pribavljen tekst njezinih Op¢ih uvjeta ugovora.
Odmabh na pocetku ovih Op¢ih uvjeta ugovora takoder se navode definicije osnovnih pojmova,
primjerice veza, marine, plovila itd. Sto se ti¢e samog veza, i ova marina u ¢lanku 2. predvida
da se vez daje na koristenje za tocno odredeni brod te da ¢e korisnik veza dati rezervne kljuceve
marini kao pruzatelju usluge veza kako bi marina mogla pravodobno reagirati i sprijeciti
nastanak Stete ili zbog sigurnosnih razloga pomaknuti plovilo. Ni iz ove odredbe nije razvidno
je li ovo pravo ili obveza marine, odnosno kakve ¢e biti posljedice za marinu ako ne reagira na
pravilan nacin i ne otkloni $tetu koja je prijetila. Odredba ¢lanka 4. ovih Op¢ih uvjeta govori o
odgovornosti i osiguranju od odgovornosti. Tom se odredbom opcenito odreduje da sve osobe
koriste usluge marine na svoj vlastiti rizik, te da se marina ne moze smatrati odgovornom za
smrt ili ozljede korisnika veza. Dakle, vidljivo je da se ovom odredbom iskljucuje ovaj vid
odgovornosti marine. Takoder, istom je odredbom odredeno i da je na korisniku veza rizik od
propasti stvari koje se nalaze u marini. Konkretno, marina propisuje da je isklju¢ena njezina
odgovornost, odnosno da nije odgovorna ni za kakvu kradu ni oStecenja plovila ili stvari na

plovilu. Za primijetiti je da ova marina u odredbi ¢l. 4.4. izrijekom navodi da marina nije duzna
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paziti i nadgledati brodove koji se nalaze na vezu, a ako to i ucini, da je to izraz njezine dobre
volje te da ne moze zbog toga ni na koji na¢in biti odgovorna. S druge strane, korisnik veza je
taj koji je obvezan sklopiti ugovor o osiguranju za plovilo koje predaje u vez, s limitom pokrica
ne manjim od 800.000,00 eura za $tete koje nastanu tre¢im osobama. Marina na temelju ovih
Opc¢ih uvjeta ugovora ne jamc¢i korisniku veza ni za sam vez, Sto je vidljivo iz odredbe ¢l. 4.7.
koja predvida da ¢e korisnik veza sam prije pocetka koriStenja veza dobro pregledati vez i
utvrditi postoje li ikakvi nedostatci. Odredbom ¢lanka 8. ovih Op¢ih uvjeta ugovora propisana
su i opéa pravila ponaSanja, koja su po svom sadrzaju sli¢nija odredbama pravilnika o redu u
luci.

Na sluzbenim mreZnim stranicama marine Bar’

moze se u jednom dokumentu pronaci
I sadrzaj Pravilnika o redu u luci i Op¢ih uvjeta ugovora. Pri tome je predvideno da se ovi Op¢i
uvjeti ugovora primjenjuju, osim na korisnike veza, i na sve tre¢e osobe koje se nadu na plovilu,
¢ak i kao gosti korisnika veza. Ovim je Op¢im uvjetima ugovora u odredbi ¢1. 1.10. predvideno
da je marina ovlaStena zadrzati plovilo i svu opremu na njemu radi namirenja svojih neplac¢enih
trazbina. Daljnjom je odredbom predvideno i da marina ima ovlastenje za vrijeme odsutnosti
plovila s veza dati taj vez nekom drugom plovilu na koristenje. Odredbom ¢l. 1.14. predvideno
je da nije dopusteno raditi nikakve preinake na opremi i instalacijama marine, te je odredbom
¢l. 1.17. predvidena obveza korisnika veza na sklapanje ugovora o osiguranju plovila i
iskljuc¢ena je odgovornost marine za Stetu ako vozilo nema sklopljen ovaj ugovor. Za primijetiti
je u ovim Op¢im uvjetima ugovora da je pitanje odgovornosti za Stetu na plovilu vrlo detaljno
razradeno. Konkretno, cijeli 2. dio ovih Op¢ih uvjeta odnosi se na ovu tematiku. Odmah na
pocetku predvideno je da ¢e korisnik veza naknaditi Stetu koju prouzro¢i marini ili drugim
korisnicima marine. S druge strane, marina se obvezuje da ¢e odrzavati infrastrukturu i opremu
marine te da kontrolira svaki ulazak i izlazak iz marine. Sto se ti¢e odgovornosti marine za
Stetu, ona je predvidena odredbom ¢l. 2.5. kojom je propisano da je marina odgovorna za Stetu
samo ako se takva Steta pojavi kao rezultat krajnje nepaznje marine ili njezinih zaposlenika.
Takoder, odredbama ¢l. 2.6., 2.7., 2.8. i 2.9. predvidene su situacije U kojima je isklju¢ena
odgovornost marine za Stetu. Konkretno, ukupno je predvideno 36 takvih situacija koje su
taksativno navedene. U odredbi ¢l. 2.6. nacelno su nabrojene razne Stete na opremi koja se

nalazi na tom plovilu, pa je tako primjerice isklju¢ena odgovornost za §tetu marine koja nastane

709 Sluzbene mreZne stranice marine Bar, http://www.marina-bar.me/skupstina-akcionara/guide-for-marina-bar/
(21. kolovoza 2019.).
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na slikama, vrijednim metalima, novcu i drugim vrijednostima koje se nalaze na brodu.
Nadalje, iskljuena je i odgovornost za sve tehnicke uredaje koji se nalaze na plovilu.
Sljedecom odredbom ¢€l. 2.7. predvidene su situacije U kojima je za Stete na plovilu u potpunosti
iskljuena odgovornost marine, kao $to su, primjerice, visa sila, ratno stanje, $trajk itd.
Takoder, iskljucena je 1 odgovornost marine za Stetu nastalu kao posljedica namjere ili krajnje
nepaznje korisnika veza. Jednako tako, i u slucaju istroSenosti i neodrzavanja opreme 1 Stete
koja uslijed toga nastane takoder je iskljuena odgovornost marine. Odredbom ¢lanka 2.8.
predvideno je da marina nije odgovorna za namjerne Stetne radnje tre¢ih osoba, pa tako ni za
kradu plovila ili opreme na plovilu ili na podru¢ju marine, osim ako se ne dokaze da je takva
Steta nastala zbog manjka paznje na strani marine ili njezinih zaposlenika. Jedini slucajevi u
kojima bi marina bila odgovorna za §tetu jesu oni slucajevi U kojima bi je prouzrodili njezini
zaposlenici ili kada bi sud utvrdio da je odgovorna za Stetu. Ovakva stipulacija odredbe je vrlo
ograniCena te je pausalna, jer je nejasno na temelju ¢ega ¢e sud zakljuéiti da je marina
odgovorna kada je prethodnim odredbama iskljuena njezina odgovornost u gotovo svim

situacijama, osim kada je rije¢ o krajnjoj nepaznji na strani marine ili njezinih zaposlenika.

Zaklju¢no, iz analize ovih op¢ih uvjeta marina u Crnoj Gori vidljivo je da su marine
tamo prepoznale rizike koje imaju prema korisnicima svojih usluga, kao i ¢injenicu da isto nije
jasno regulirano zakonima, pa stoga marine imaju detaljno uredeno pitanje odgovornosti
marine za nastanak $tete u svojim op¢im uvjetima. Stovise, pitanje ove odgovornosti uredeno
je u velikoj mjeri u korist marina s obzirom na to da su propisani brojni slu¢ajevi u kojima je
isklju¢ena odgovornost marine za nastanak Stete korisniku, ¢ime je marina Stavljena u

povoljniji polozaj.

6.4. Specifi¢nosti i razlike izmedu uredenja odabranih pravnih poredaka

Zakljucno, u odnosu na strana rjeSenja nacelno je moguce upozoriti na to da nijedan od
analiziranih stranih sustava nema zakonom uredeno pitanje obveznopravnog odnosa iz ugovora
0 vezu u smislu da bi ugovor o vezu bio reguliran kao nominatni ugovor ili da bi obveznopravni
aspekt odnosa izmedu marine i korisnika veza bio ureden na nacin koji bi mogao posluziti u
svrhu neposrednih analognih zakonskih rjeSenja. Moguce je stoga zakljuciti da je stupanj

analiziranih stranih zakonskih i podzakonskih uredenja gotovo jednak uredenju u RH, §to daje
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posebno znacenje izmjenama naseg PZ-a 2019., koji je zbog navedenoga prvi put zakonski

uredio ugovor o vezu kao nominatni ugovor.’°

Kako je prethodno u uvodu ove toc¢ke rada navedeno, analizirani pravni sustavi stranih
zemalja koje imaju razvijen nauticki turizam u jednakoj mjeri kao i u RH nemaju zakonodavno
regulirano pitanje gradanskopravne odgovornosti luka nautickog turizma. Smatramo da ove tri
zemlje nemaju ovu materiju rijeSenu na nacin na koji je to sada rijeSeno u RH, koja je
donosenjem ZIDPZ2019 definirala ugovor o najmu veza kao nominatan ugovor, nego imaju
odredene opée zakone i propise iz podruéja gradanske odgovornosti opéenito’*! te iz podrudja
pomorstva, ali nemaju poseban propis koji bi jasno regulirao upravo ovu materiju
gradanskopravne odgovornosti luka nauti¢kog turizma (vidi supra, 6.1., 6.2. 1 6.3.). Svi pravni
sustavi koji su analizirani pod ovom to¢kom rada imaju zajednicko to $to niti jedan od njih
nema u praksi ni formalno sastavljen ujednaceni i tipizirani ugovor o vezu, kojim bi bila
specificirana pravna obiljezja u pogledu predmeta ugovora i prava i obveza ugovornih strana.
Naime, u tim pravnim sustavima nema sustavnoga zakonskog rjeSenja ovog pitanja, pa je
prepusteno praksi, tj. samim strankama da u svojim ugovorima i pravima i obvezama stvaraju
nacin na koji ¢e se u tim zemljama tumaciti pitanje gradanskopravne odgovornosti luka
nauti¢kog turizma. Slijedom toga, razvidno je da se formalnopravna uredenja Slovenije i Crne
Gore oslanjaju na toj razini na vrlo slican okvir zakona kao $to je to bilo i kod nas do donosenja
ZIDPZ2019, sto konkretno upucuje na to da unato¢ postojanju PZ-a nije moguée iz toga
posebnog zakona tumaciti gradanskopravnu odgovornost koja nastaje iz odnosa ugovora 0
vezu, ve¢ za to pitanje treba primijeniti opca pravila obveznog prava iz Zakona o obligacionim
odnosima (Crna Gora) i Zakona o obveznim odnosima (Slovenija). U tom smjeru se jednako
tako uredilo 1 podrucje autonomnog prava u tim zemljama, §to kona¢no upucuje i na konacni

okvir u samoj sudskoj praksi.

"0 Vige o konkurentnosti nauti¢kog turizma s ekonomskog aspekta vidi u Geié, S.; Gei¢, J.; Marsié¢, N., Iskustva
turistickih regija Mediterana i svijeta u segmentu upravljanja morskim i kopnenim vodenim resursima, Nase more,
vol. 58, br. 3-4, 2011.; Gracan, D.; Gregori¢, M.; Martini¢, T., Nautical Tourism In Croatia: Current situation
and outlook, u: Maskarin Ribari¢, H.; Smol¢i¢ Jurdana, D. (eds.), 23rd International Congress Tourism and
Hospitality Industry 2016 Trends and Challenges, THI 2016, 28-29 April 2016, Opatija. Opatija: Faculty of
Tourism and Hospitality Management in Opatija; Carevi¢, D.; Loncar, G.; Kuspili¢, N., Tehnicko-ekonomski
parametri marina u Hrvatskoj, Gradevinar, vol. 66, br. 10, 2014.

11 Zakon o obligacionim odnosima (Crna Gora), Zakon o obveznim odnosima (Slovenija) i Codice civile (Italija).
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S druge strane, u Italiji je poredbeno moguce istaknuti slicnosti u dijelu Gradanskog
zakonika (Codice civile) i njegovih odredbi o ugovoru o ostavi (¢l. 1766.) te ugovora o najmu
(¢l. 1571.), kao ugovora koji nemaju predvidenu obvezu ¢uvanja plovila, a sve to u odnosu na
navedene zakone o obveznim odnosima u Sloveniji i Crnoj Gori. Pri tome, za razliku od
uredenja Slovenije i Crne Gore, talijansko pravo osim Pomorskog zakonika (Codice della
navigazione) sadrzi jo$ i poseban Zakon o rekreacijskoj nautici i nautickom turizmu (Codice
della nautica da diporto) koji ne ureduje obveznopravni status luke nauti¢kog turizma u odnosu
na korisnike veza, ve¢ je s aspekta gradanskopravne odgovornosti potrebno primijeniti
uredenje Gradanskog zakonika koji ureduje opca pravila u pogledu ugovora ¢ije elemente
sadrzi ugovor o vezu, kao §to su ostava, najam, nalog i dr. U pogledu toga kako talijanska
doktrina tumaci odgovornost luke nautickog turizma moguce je zakljuciti da stav o0 tome ovisi
0 autonomnom pravu, tj. prvenstveno uredenju ugovora o vezu kao ugovora koji predvida u
uzem smislu samo najam veza ili protivno tomu, ugovora koji uz to predvida i cuvanje plovila,
a na $to Ce se dalje svakako primijeniti 1 odredbe o ostavi iz Gradanskog zakonika. Medutim,
ono §to smatramo relevantnim u pogledu talijanske pravne doktrine u vezi s gradanskopravnom
odgovornoséu luka nauti¢kog turizma svakako su znacajke uredenja njihova autonomnog prava
kod ugovora o vezu. Smatramo da je u analizi njihovih ugovornih rjesenja obuhvacen dovoljno
referentan opseg primjera, kako ugovora o vezu tako i opéih uvjeta tog ugovora odnosno
pravilnika o redu u luci kada njime u nekim sluc¢ajevima nadomjestaju opce uvjete ugovora, a

ukupno su analizirani autonomni izvori 22 razli€ite talijanske marine.

Pregledom i usporedbom odredbi navedenih autonomnih izvora moze se zakljuciti da u
vecini ovdje analiziranih primjera luke nauti¢kog turizma nisu predvidjele obvezu cuvanja
plovila, §to upucuje na stav kojim ograni¢avaju svoju uslugu na najam veza. Stovise,
indikativno je da u jednom od gornjih primjera marina ¢ak diferencira svoju uslugu u dijelu
¢uvanja plovila u odnosu na najam veza tako da uslugu ¢uvanja moze ponuditi uz dodatnu
naknadu. Nastavljajuci se na to, vidljivo je da luke nauti¢kog turizma u pravilu nastoje urediti
odgovornost korisnika veza za svaku vrstu Stete koja bi mogla nastati iz ugovora o vezu, osim
za Stete koje bi neposredno uzrokovali sami djelatnici marine svojim postupanjem. U odnosu
na taj pristup, luke nautickog turizma u Italiji dodatno ureduju taj odnos pozivom na najcesce
obveze korisnika veza da na temelju tog ugovora sklope ugovore o osiguranju kojima bi se
pokrile eventualne $tete. Takoder, odredenu razliku u odnosu na uredenja u Sloveniji, Crnoj

.....

primjerima ureduje i samo pitanje gradanskopravne odgovornosti marina, §to nije slucaj kod
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pravilnika o redu u luci npr. u Hrvatskoj, gdje se pitanja odgovornosti ureduju nacelno opéim

uvjetima ugovora.

Slijedom navedenog, razvidno je kako je hrvatsko uredenje u svakom slucaju znatno
specifi¢nije uredilo materiju odgovornosti luka nautickog turizma, $to je vidljivo poglavito iz
Cinjenice da je temeljni ugovorni odnos, a to je odnos iz ugovora o vezu, uredilo zakonom kao
nominatni ugovor. Ova ¢injenica ujedno ukazuje na to da je rije¢ o kvalitetnijem uredenju u
odnosu na sva uredenja koja u primjeni pravnih pravila moraju posegnuti za opéim pravilima
iz srodnih ugovornih odnosa, kao $to su ostava, najam i drugi, te za primjenom vise razli¢itih
zakona za ovu svrhu. Razlog tomu je Sto specifi¢nosti ugovora 0 vezu ne daju sigurnost za
bezuvjetnu primjenu drugih ugovornih odnosa, gdje je nuzno istodobno tumacenje vise
ugovornih instituta, a sto moguce izlazi iz okvira volje ugovornih stranaka kod ugovora o vezu.
Ugovor o vezu stoga treba razumijevati kao ugovor koji u svim aspektima ima posebnosti
uvjetovane djelatnos¢u koja se intenzivno razvijala tek u nedavnoj proslosti, zbog ¢ega je bilo

nuzno i posebno zakonsko uredenje tog ugovora, kako je to uredeno kod nas u okviru PZ-a.

7. ZAKLJUCAK

U hrvatskome pravnom poretku osnovna djelatnost luka nauti¢kog turizma nije bila
kroz PZ uredena s gradanskopravnog aspekta sve do stupanja na snagu ZIDPZ2019, koji je
prvi put uredio ugovor o vezu kao imenovani ugovor. Kako ovaj ugovor do donoSenja
ZIDPZ2019 nije bio zakonom ureden, razumijevao Se i primjenjivao analogijom srodnih
instituta gradanskog prava iz ZO0O-a kao inominatni ugovor. Zbog toga su postojala razlicita
shvacanja prirode i sadrZaja tog ugovornog odnosa. Razli¢ita ugovorna rjesenja dijelom su
posljedica 1 ubrzanog razvoja djelatnosti luka nautickog turizma u kratkom periodu, gdje se
osim pruzanja usluge veza razvila potreba i mnogih prate¢ih usluga unutar toga ugovornog
odnosa ili povezano s njime. Na navedeni formalnopravni okvir nuzno su se oslanjala
objektivno neuskladena rjeSenja autonomnog prava kroz nejasna ugovorna rjesenja, te kona¢no

nejedinstvenu sudsku praksu.

Mnoga pravna pitanja u tom odnosu otvarala su se pozivanjem na rjeSenja autonomnog
prava uz primjenu ZOO-a u odnosu na ugovore o ostavi, najmu, djelu, nalogu, skladistenju,

kao i na druge opce obveznopravne institute. Za nastavak razvoja tih luka nautickog turizma
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(marina) sada je ostvarena znaajna pretpostavka u vidu pravne regulacije nuzne u podrucju
nautickog turizma, koji nema oslonac na dugoj tradiciji kao $to to imaju druge vrste luka za

prekrcaj tereta ili putnic¢ki promet.

U ovom radu postavljena je hipoteza da osiguratelji trebaju provesti izmjene uvjeta
osiguranja odgovornosti iz djelatnosti za luke nauti¢kog turizma S obzirom na ZIDPZ2019
kojim je ugovor o vezu sada ureden kao nominatni ugovor. Kako je u radu obrazlozeno,
uredenje ugovora o vezu, koji je sada nominatni ugovor, donijelo je relevantne okvire za
tumacenje i primjenu tog ugovora. Do stupanja na snagu ZIDPZ2019 ugovor o vezu nije se
tumacio uskladeno u sudskoj praksi, niti je kroz autonomno pravo regulacija bila dostatno jasna
i ujednacena. U takvim okolnostima nije bilo razumno ocekivati uskladene uvjete osiguranja
odgovornosti iz djelatnosti u vezi s ugovorom o vezu. Kako je ZIDPZ2019 osigurao jasno
tumacenje za svrhu primjene ugovora o vezu, a ¢ime se znatno odstupilo od razli¢itih tumacenja
ugovora o vezu do tada, time se potvrdila potreba i za provedbu izmjena uvjeta osiguranja od

odgovornosti kod luka nautickog turizma.

1. S obzirom na znacajne novine koje su nastale kroz ZIDPZ2019 u regulaciji odnosa
izmedu marina i korisnika vezova, kojima su jasno i detaljno uredeni okviri njihovih
prava i obveza, omogucene su daljnje izmjene uvjeta ugovora o vezu sada kao
nominatnih ugovora. Stoga smatramo potrebnim provesti i izmjenu uvjeta
osiguranja od odgovornosti iz djelatnosti marina, koji se oslanjaju na oc¢ekivane

izmjene uvjeta ugovora o vezu u skladu sa ZIDPZ2019.

2. Temeljem zakljucka iz tocke 1. 0 izmjenama uvjeta osiguranja odgovornosti iz
djelatnosti marina, sada treba na odgovarajuéi nacin prilagoditi te uvjete u odnosu
na kljucne razlike koje su pojedine marine kao osiguranici nakon ZIDPZ2019
uredile ili ¢e urediti u svojim uvjetima ugovora o vezu. ZIDPZ2019 je prije svega
omogucio pruzateljima usluga veza (marinama) autonomno urediti hoce 1i ovu
uslugu pruzati uz svoju obvezu nadzora plovila na vezu ili bez takve obveze. Ovisno
0 novoj autonomnoj regulaciji ugovora o vezu na temelju ZIDPZ2019, potrebno je
provesti i izmjene uvjeta osiguranja odgovornosti iz djelatnosti marina, jer sada
marine kao osiguranici mogu svojim izborom sebe izloziti ve¢em opsegu dodatnih
usluga (npr. nadzor, odrzavanje i dr.) ili u cijelosti iskljuciti takve obveze, a time i
rizike.
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3. Osiguratelji u procesu izmjene svojih uvjeta osiguranja od odgovornosti iz
djelatnosti marina slijedom tocke 2. ovog zakljucka trebaju ispitati kod marina kao
osiguranika jesu li pristupile izmjenama svojih uvjeta ugovora o vezu u smislu
ZIDPZ2019. Kod revizije uvjeta osiguranja ujedno ¢e biti i razvidno ako neki
osiguranici (marine) nisu do sada ni proveli izmjene svojih op¢ih uvjeta, a o ¢emu
takoder osiguratelji trebaju imati jasne informacije u smislu razloga zbog kojih
marine kao osiguranici eventualno nisu provele uskladivanje svojih uvjeta
primjenom ZIDPZ2019.

4. Sve tri gore navedene tocke predstavljaju potrebne aktivnosti od strane osiguratelja
u odnosu na izmjene uvjeta ove vrste osiguranja, a povodom ZIDPZ2019, ali i povrh
toga dovest ¢e do revidiranja samih uvjeta ugovora o vezu od strane luka nautickog

turizma, a to je i bio jedan od ciljeva ZIDPZ2019.

Posebnost buduc¢ih ugovora o vezu s aspekta osiguranja ogledat ¢e se i u vrlo razli¢itoj
Sirini obveza koje osiguranik (npr. marina) tim ugovorom moze na sebe preuzeti. Stoga je za
osiguratelja relevantno je li tijekom razdoblja osiguranja osiguranik primjerice prosirio svoje
obveze od pruzanja usluge veza bez nadzora do pruzanja iste usluge s nadzorom plovila, te
moguce jos 1 s obvezom odredenog odrzavanja tih plovila. Polozaj tipskih ugovora kod ugovora
0 vezu nije razvidan doslovno kroz same takve ugovore, ve¢ se njihov sadrzaj u pravilu
dopunjuje u opéim ugovornim uvjetima na koje se ti tipski ugovori pozivaju, a koji bi pozeljno
u tom cilju trebali biti takoder odobreni od strane osiguratelja, 1 kod svake moguce njihove
promjene. Nadalje, sada nakon $to je de lege lata ureden ugovor o vezu u odnoSu samo na
brodice i jahte, a ne 1 brodove kao plovila za koja se moZze pruZiti usluga ,,nautickog* veza,
uvjeti osiguranja od odgovornosti (kao i ugovori o vezu) odnose se i na velike putnicke jahte.
To proizlazi iz uredenja ¢l. 5. t. 60. ZIDPZ2019 gdje je ureden pojam velike putnicke jahte
takoder kao jahte. Gornje preporuke u pogledu uvjeta osiguranja od odgovornosti odnose se
nacelno i na luke nauti¢kog turizma i na luke otvorene za javni promet u odnosu na djelatnost
pruzanja usluge nautickog veza, s time da ¢e, prema prirodi stvari, u pravilu luke otvorene za
javni promet nuditi uzi spektar svojih usluga, npr. bez nadzora i/ili odrzavanja plovila, §to
nuzno utjeCe i na razliCite uvjete osiguranja od odgovornosti. Ipak, kako je ovim radom
utvrdeno, ve¢ postoje i primjeri uvjeta ugovora o vezu od strane samih marina koje su upravo

primjenom ZIDPZ2019 odredile opseg svoje usluge na pruzanje veza na uporabu bez nadzora
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plovila (npr. Marina Kremik, Primosten i marina Solaris, Sibenik). Pozicija luka otvorenih za
javni promet (ne marina) je u pravilu objektivno uvjetovana. S jedne strane nuznom potrebom
1 mogucnostima za osiguranje nautickog veza i od strane tih luka (osobito u odnosu na tranzitne
vezove), ali s druge strane bez potrebe pa i objektivnih moguénosti za pruzanje dodatnih usluga
korisnicima vezova. Na pitanje osiguranja odgovornosti luka nauti¢kog turizma iz ugovora o
vezu znatno utjece i ocjena je li brodica ili jahta opasna stvar, a jednako tako i je li djelatnost
marina opasna djelatnost. U ovom radu smo zauzeli stav, koji je u skladu i s pravnom teorijom
I recentnom sudskom praksom, kako navedena plovila nisu opasna stvar niti predmetna
djelatnost sama po sebi predstavlja opasnu djelatnost. Navedeno upucuje na otklanjanje
objektivhe odgovornosti po toj osnovi, §to bi znatno ogranicilo mogucnosti osiguravanja

odgovornosti iz djelatnosti luka nauti¢kog turizma.

Novim uredenjem PZ-a i razumijevanje pruzatelja usluga veza u pogledu vlastite
gradanskopravne odgovornosti bit ¢e usmjereno na ovo novo zakonsko uredenje koje se odnosi
I na pitanje ove odgovornosti. Zbog toga bi trebalo biti umanjeno moguce oslanjanje sudova
na zakonske propise koji ureduju upravnopravni status, a u cijelosti isklju¢eno oslanjanje na
druge ugovore iz ZOO-a, §to je do ZIDPZ2019 bio slu¢aj. U tom smislu, sada ée se i postupanje
s paznjom dobrog stru¢njaka ili dobrog gospodarstvenika, kako to ZOO predvida u ¢lanku 10.,
jasnije oslanjati na autonomna uredenja ugovora o vezu, koji ¢e se temeljiti na zakonskom
uredenju tog ugovora iz ZIDPZ2019, a ne na ¢injenicu upravnopravne ispravnosti statusa luke
nautiCkog turizma, S$to je nerijetko bila pogreSna percepcija pruzatelja tih usluga.
Upravnopravna ispravnost se ujedno nacelno i podrazumijeva. Medutim, to je status koji ne
daje odgovor na pitanja gradanskopravne odgovornosti luka nauti¢kog turizma, 0sim u okviru

primjene ¢l. 673.1) ZIDPZ2019. Najtemel;jitiji pristup zakonodavca u odnosu na odredeni

ugovorni odnos jest uredenje tog odnosa kao posebnoga nominatnog ugovora.

NaSa zakonodavna praksa prema tom kriteriju pokazuje primjerenu konzervativnost
imajuci u vidu da je za vrlo malen broj ugovora prepoznata potreba uredenja kao nominatnih
ugovora u posebnim zakonima zbog narocitoga gospodarskog razvoja. Takvi iznimni primjeri
su npr. ugovor o leasingu ili ugovor o faktoringu. Opravdani razlog takvom pristupu
zakonodavca je Cinjenica $to Se vrlo malen broj gospodarskih djelatnosti u relevantnom
razdoblju profilirao kao dovoljno vazan s gradanskopravnog aspekta. Takoder, takvi novi
ugovorni odnosi moraju biti i relevantno razliciti u odnosu na sve postoje¢e ugovorne odnose

i uredenja zakona u pogledu tih ugovora kako bi kona¢no uzrokovali potrebu
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gradanskopravnog uredenja u zakonskim propisima kao novih nominatnih ugovora. Cjelovitost
novoga zakonskog uredenja ugovora o nauti¢kom vezu ogleda se u znatnom broju odredbi koje
je zakonodavac posvetio ovomu ugovornom odnosu, a razmjerno ranijim uredenjima nekih

drugih ugovora u PZ-u.

Prva potvrda postizanja cilja u vidu primjerenosti novoga zakonskog uredenja proizlazi
iz prve odredbe, tj. ¢lanka 673.j PZ-a — ¢ija je svrha odrediti $to je predmet ugovora, tko su
ugovorne strane i koji su bitni elementi ovog ugovora. Zakonodavac je tu pristupio svakako
primjereno, tako da je u prvom stavku odredio sva najznacajnija obiljeZja tog ugovora i to tako
da je rije¢ o — pruzanju usluge veza u moru ili na kopnu kroz ustupanje veza korisniku veza na
uporabu za smjestaj odredene jahte ili brodice i osoba koje na njoj borave. Pri tome se nije
suzio prostor za autonomno uredenje ovog odnosa niti je uredenje tih obiljezja presSiroko
odredilo opseg obiljezja ovog ugovora, §to bi jednako tako moglo uzrokovati nesigurnosti kod
daljnjega autonomnog uredenja ovog ugovora. Odredbe ZIDPZ2019 o0 ugovoru o vezu upuéuju
na nacelnu dispozitivnost uredenja ovog ugovora, sto je u skladu s ¢l. 2. ZOO-a. Iznimno, samo
manji dio zakonskog uredenja ugovora o vezu ureduje ograni¢enja kod dispozitivnog
reguliranja ugovora o vezu. PZ-om je, smatramo, primjereno ograni¢ena dispozitivnost
uredenja ugovora o vezu putem odredbe ¢l. 673.m, a u vezi s €l. 673.1, koji ureduju pitanja
odgovornosti za materijalne nedostatke veza. Potrebno je naznaciti kako c¢lanak 673.]j
predstavlja jedini slucaj objektivne odgovornosti pruzatelja usluge veza u odnosu na
odgovornost pruzatelja veza pretpostavljenom krivnjom koja proizlazi iz ¢l. 673.1 gdje se
ureduje paznja dobrog stru¢njaka kod pruzanja usluge veza. Do objektivne odgovornosti
pruzatelja ove usluge, prema ¢l. 673.1j, moZe do¢i u sluc¢aju propusta duznosti posjedovanja
valjane prave osnove kod pruZanje ove usluge, $to je razumljivo s obzirom na podrucje gdje se
ova djelatnost obavlja, a to je u pravilu pomorsko dobro. Uredenjem ugovora o vezu u PZ-u
rijeSena Su mnoga pitanja, kako u smjeru toga $to to¢no obavlja luka nauti¢ckog turizma, koju
uslugu ona pruza, tako i u smjeru toga prema kome te za koje objekte tu uslugu pruza, pa sve
do pitanja boravka osoba na tim objektima. Odnosno, jasno je definirana podjela odgovornosti
I obveza izmedu pruzatelja usluge veza i korisnika i to u pravilu tako da se pruzatelj usluge
veza brine za sigurnost i tehnicku ispravnost mjesta za vez, dok je korisnik odgovoran za brigu

o plovidbenoj sposobnosti, tehnickoj ispravnosti i odrzavanju plovila na vezu.
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Sve gore navedeno upucuje na vaznost novoga zakonskog uredenja ugovora o vezu ne
samo u odnosu na stranke tog ugovora ve¢ i U odnosu na osiguratelje koji trebaju svojim

uvjetima urediti pitanje odgovornosti pruzatelja usluge iz ugovora o vezu.

De lege lata uredenje zakona u odnosu na ugovor o vezu, kojim se izrijekom ne
spominje marina ili luka nautickog turizma kao pruzatelj ove usluge, kao jedna ugovorna
strana, nego ,pruzatelj usluge veza®“, smatramo ne samo formalno pravilnim, nego i
primjerenim u odnosu na fakti¢no stanje, zato jer se ova pravila ne odnose nuzno isklju¢ivo na
luke nautickog turizma, $to time podrazumijeva primjenu i na luke otvorene za javni promet,
¢ime je dodatno povecana pravna sigurnost kroz gradanskopravno uredenje ovog ugovora i u
odnosu na te luke. Zakonodavac je nadalje, imaju¢i ujedno u vidu i dispozitivnost ovog
ugovora, jasno naglasio na uzi i pravilan nacin svrhu tog ugovora, a to je pruzanje usluge
koriStenja veza. To predstavlja znacajan odmak od dotad cestih dvojbi koje su nastajale u
analognim primjenama drugih srodnih ugovora uredenih ZOO-om, prije svega analognom
primjenom ugovora o ostavi kojim je uvjetovana obveza ¢uvanja stvari i sve daljnje posljedice
koje iz nje proizlaze. Nadalje, zakonodavac je uredio i vrlo vazno pitanje koje je nezaobilazno
predstavljalo dvojbe u pogledu tumacenja obveza i time gradanskopravne odgovornosti luka
nauti¢kog turizma, a to je pitanje nadzora nad plovilima, tj. jahtama i brodicama. Ovdje je vrlo
jasno otklonjeno dotad dvojbeno pitanje nadzora — kao moguc¢a zakonska obveza na strani
pruzatelja usluge veza. U tom smislu, s obzirom na to da vise nije moguce tumaciti kako marine
na temelju zakona imaju obvezu Cuvati plovila, jer nije moguca primjena pravila o ostavi,
jednako tako marine nemaju ni zakonsku obvezu nadzirati plovila, $to je sada izrijekom
zakonom i uredeno. Na ovaj je nacin zakonodavac primjereno odredio da se to vazno pitanje
treba uredivati slobodnom voljom samih ugovornih strana, pri ¢emu nije opravdano, ali ni
moguce, zakonom dati smjernice ili posebna odredenja $to bi sve trebalo biti obveza nadzora
plovila, zato $to ovdje ne samo da je rije¢ o slobodnoj volji ugovornih strana, vec je rije¢ o vrlo
razli¢itim objektivnim moguénostima kod pruzanja usluge veza, §to nije moguce uokviriti
zakonskim rjeSenjima. Stoga je jedino primjereno rjesenje onoga sto treba biti predvideno u
okviru obveza luka nautickog turizma kod nadzora plovila da se to ureduje individualnim
ugovornim pristupom kod konkretnih luka nautickog turizma, ovisno o njihovim
mogucénostima i interesima. U tom smjeru moguce je dodatno zakljuéiti da nakon prve Cetiri
godine postojanja adekvatnoga zakonskog okvira za ugovornu regulaciju ugovora o vezu luke
nautickog turizma, prije svega marine, jo§ uvijek nisu u pretezitoj mjeri iskoristile zakonske

moguc¢nosti, tj. nisu provele dodatne izmjene svojih ugovornih uvjeta. Navedeno se ogleda
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ponajprije u nedostatku preciznijega ugovornog reguliranja $to, kako i u kojoj dinamici pruzaju
marine kod usluge nadzora plovila na vezu, kao i kod dodatnih usluga koje pruzaju (npr.
odrzavanje i dizanje plovila). Unato¢ tome, moze se naglasiti kako vec¢ina marina pruza uslugu
nadzora plovila pri pruzanju usluge veza. UoCeno je da su u vecini primjera op¢i ugovorni
uvjeti ugovora o vezu ostali nepromijenjeni jer su stupali na snagu prije ZIDPZ2019, a jos
uvijek nisu izmijenjeni. Ovakav status pripisujemo svojevrsnoj inertnosti marina u koristenju
novoga zakonskog okvira, a ne njihovoj izri¢itoj volji. Naime, nije uocen niti jedan primjer
gdje bi u periodu nakon stupanja na snagu ZIDPZ2019 doslo do izmjene op¢ih uvjeta ugovora

koja bi bila na neki nacin suprotna ili u koliziji s uredenjem tog ugovora sada u zakonu.

ZIDPZ2019 ugovor o vezu ureduje pod nazivom ,,ugovor o nautickom vezu*, pri ¢emu
je naziv tog ugovora mozda mogao biti i samo ,,ugovor o vezu“ jer se on odnosi samo na jahtu
1 brodicu te moguc¢nosti boravka osoba na njima, $to nedvojbeno samo po sebi znaci da je rijec
o nauti¢kom vezu. Uz to, taj ugovor pod nazivom ,ugovor o nautickom vezu“ nije bio
uobicajen u dosadasnjoj primjeni, a za pravnu sigurnost je uvijek povoljnije kada se i u

autonomnom pravu koriste zakonom odredeni pojmovi, pa tako i kod samog naziva ugovora.

Slijedom toga, svakako ¢e biti zahtjevno ugovorno urediti mnoga pitanja, npr. pocetak
i prestanak obveze nadzora, sam sadrzaj obveze nadziranja, protokolna postupanja pruzatelja
usluge tijekom provedbe nadzora, medu ostalim, postupanja nakon utvrdenja sumnje na $tetni
dogadaj ili nakon nastupa Stetnog dogadaja, dinamiku nadzora, na¢in provedbe nadzora kroz
vizualno vanjska opazanja, opazanje videonadzorom, opazanje digitalnom tehnikom putem
razli¢itih senzora, opazanja stupanjem na samo plovilo te mnoge druge oblike provedbe
nadzora kao mogucée ugovorne obveze na strani pruzatelja usluge veza. Za ocekivati je da ¢e
marine ugovorno odrediti na¢in, dinamiku 1 ciljeve svoje usluge nadzora na konkretan nacin
povrh opéega vanjskog pregleda plovila sada propisanog zakonom kad se ugovori usluga

nadzora, jer je to u prirodi dobrovoljnosti pruzanja usluge nadzora.

Osim ve¢ navedenih dviju posebnosti u vezi s rizikom marine zbog velikog broja
korisnika i velikih vrijednosti stvari (plovila) zbog kojih se sklapa ugovor o vezu, postoje i
daljnje posebnosti koje neizostavno utjecu na povecanje rizika marine i potrebu osiguranja tog
rizika. Marine su u tom smislu nuzno prostorno ograni¢ene kod pruzanja svoje usluge u vidu
morskog veza prostorom koji je dodijeljen u koncesiju za obavljanje ove djelatnosti. Zbog

prostornog ogranicenja kojim se kroz koncesije ureduje broj koncesionara, tj. pruzatelja usluge

282



veza, ali i broj samih vezova, nije moguce uvijek u cijelosti osigurati uslugu veza svakom
zainteresiranom korisniku veza. Navedeno ve¢ samo po sebi upucéuje na brojnost ugovora o
vezu, tj. visoku popunjenost samih marina. Time je dodatno povecan rizik pruzatelja usluge,
jer se ta usluga u pravilu pruza neprekinuto tijekom cijele godine, a ne npr. sezonski, kao $to
je to slu¢aj s mnogim drugim uslugama u turizmu. S druge strane, korisnici vezova prirodno
imaju interes koristiti svoje plovilo u pravilu sezonski, §to znaci da ¢e u ve¢em dijelu ukupnoga
ugovornog perioda plovilo biti bez nadzora korisnika veza i time povecati rizik od odgovornosti

same marine.

Za razmatranje odgovornosti marina nadalje je potrebno spomenuti dvije skupine
korisnika vezova koje su u svojemu pravnom statusu vrlo razli¢ite, a ovisno o pojedinim
lukama, u pravilu su obje znatno zastupljene. To su na jednoj strani potrosaci, a na drugoj strani
trgovci, u pravilu charter tvrtke, ali i svaka druga pravna osoba kao korisnik veza. U pogledu
njihova statusa vazno je naglasiti prirodu ugovora o vezu koji se u pravilu sklapa uz primjenu
op¢ih uvjeta ugovora, gdje se adhezijski pristupa ugovornim uvjetima, $to ukazuje na potrebu
pozornosti kod zastite prava potrosa¢a. Moze se ovdje primijetiti da luke nauti¢kog turizma
nisu u dovoljnoj mjeri razumjele zakonsku distinkciju prava kod ovih dviju vrsta korisnika
vezova. To je vidljivo iz ¢injenice da u svojim ugovornim regulacijama ove luke dalje
zadrZavaju jednake uvjete za obje vrste korisnika. Smatramo da i osiguratelji jednako tako
trebaju uzeti u obzir dodatni rizik koji kod osiguranja odgovornosti iz ove djelatnosti moze
nastati zbog razli¢itog tumacenja uvjeta ugovora o vezu ovisno o razlici izmedu prava koja
imaju potrosaci u odnosu na trgovce kao korisnike vezova. Stoga gore opisana nepredvidivost
te otezano utvrdenje samih uzroka Stetnih dogadaja dodatno upucuju na vaznost boljega

autonomnog uredenja osiguranja odgovornosti iz djelatnosti marina.

Polozaj luka nauti¢kog turizma razmotren je i s aspekta izvanugovorne odgovornosti za
Stetu imajuéi u vidu da je rije¢ o djelatnosti koja moze imati utjecaja na zastitu okolisa, ali i
mogucu prisutnost trec¢ih osoba i njihove imovine. Pri tome se pokazalo, kroz analizu ugovora
o vezu i op¢éih uvjeta ugovora, da luke nautickog turizma nisu, prema prirodi ugovora o vezu,
izlozene znatnom riziku izvanugovorne odgovornosti, zato sto se rizici koje ugovorom o vezu
preuzimaju odnose u pravilu na imovinu (plovila) korisnika vezova. Navedeno je vidljivo i iz
analize dostupnih primjera sudske prakse u ovom radu, koja se u pravilu odnosi na ugovornu

odgovornost luka nautickog turizma. Stoga osiguranje odgovornosti iz djelatnosti marina ima
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svoje povecane rizike pretezito iz ugovornih odnosa, a ne u podru¢ju izvanugovorne

odgovornosti marine.

Ugovor o vezu uvjetovan je i prirodom djelatnosti luka nauti¢kog turizma, koja se
odvija tijekom cijele godine, na otvorenom 1 velikom prostoru koji nije moguce pouzdano
obuhvatiti trajnim pouzdanim tehnickim nadzorom, gdje su realno moguci nastupi Stetnih
dogadaja u kojima nije moguce utvrditi uzroke Stete ili su oni uzrokovani nepredvidivim
vremenskim uvjetima. Zbog toga ¢e biti moguca i primjena pravnih instituta ZOO-a u vidu
nastupa slucaja i/ili vie sile, a u pogledu gradanskopravne odgovornosti pruzatelja neke
usluge. Upravo ¢e stoga za ocjenu gradanskopravne odgovornosti luka nautickog turizma (kao
i luka otvorenih za javni promet) biti dalje relevantno na koji su na¢in ugovorno uredile svoja

prava i obveze koje preuzimaju temeljem ugovora o vezu sada u okviru ZIDPZ2019.

Sudska praksa u sporovima iz ugovora o vezu do ZIDPZ2019 nije bila ujednacena i
time je uzrokovala znatnu pravnu nesigurnost. Obrazlozenje, ne i opravdanje, za neujednacena
stajaliSta sudova poglavito je bilo u Cinjenici §to su bili analizirani ugovori o vezu kao
inominatni ugovori, koji su nerijetko i kroz ugovorna uredenja bili nedostatni i proturje¢ni.
Navedeno je u pravilu rezultiralo pojednostavljenom primjenom ugovora o ostavi kao ugovora
najsli¢nijeg ugovoru o vezu. Kako obveze ostavoprimca nije moguce izjednaliti, pa ni
adekvatno usporediti s obvezama pruzatelja usluge veza, jasna je bila i potreba uredenja ovog
ugovora na nacin na Koji je to uredeno kroz ZIDPZ2019. Time naravno nece biti isklju¢ena
mogucénost daljnjih sporova iz ugovora o vezu, ve¢ ¢e se posti¢i prihvatljiva narav buduc¢ih
sporova koji ¢e u bitnome biti usmjereni na moguce nejasna ili nedostatna ugovorna rjesenja,
a ne na nejasna ili nedostatna zakonska rjeSenja. U odnosu na prikazanu sudsku praksu
objektivno je jasno da je do sada, zbog kratkog perioda primjene, tek u nastanku prva sudska
praksa (jedan primjer) temeljena na ZIDPZ2019. Ipak, ovim je radom stoga dan prikaz
osnovnih razlika koje bi se pojavile da je u prikazanim sluc¢ajevima bio primijenjen
ZIDPZ2019, te je vidljivo da bi mnoga znac¢ajna pitanja bila rijeSena na jasniji, ali ponekad 1
drugaciji na¢in u odnosu na to kako je sud do stupanja na snagu ZIDPZ2019 ocjenjivao ugovor
0 vezu. U smislu postavljene hipoteze smatramo korisnim kroz primjere sudske prakse istaknuti
da se u nerijetkom broju slucajeva u sudskim sporovima zbog Steta iz odgovornosti marina
nalaze i osiguratelji kao stranke tog postupka u polozaju osiguratelja marine zbog odgovornosti

iz djelatnosti.
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Ujedno, smatramo sadas$nje uredenje ugovora o vezu u okviru PZ-a u cijelosti
adekvatnim i bilo bi iznimno znacajno da se zadrZzi nepromijenjeno u odnosu na pitanje
gradanskopravne odgovornosti tih luka. Takav stav drzimo opravdanim, sve dok se ne bi
eventualno pokazala ili znatna odstupanja u ugovornoj praksi u odnosu na shvaéanje zakonskog
okvira ili dok se ne bi pokazale znatne dvojbe u sudskoj praksi, koje bi proizlazile iz tumacenja

zakonskog (ne i ugovornog) uredenja ugovora o vezu.

Izrazito visoka izloZenost riziku luka nautickog turizma zbog velikog broja korisnika u
pojedinoj luci te visokih vrijednosti stvari (plovila) zbog kojih se sklapa ugovor o vezu upucéuje
na gotovo neizostavnu potrebu ugovaranja osiguranja odgovornosti iz djelatnosti luka
nauti¢kog turizma. Konac¢no, samo uredenje uvjeta ugovora o vezu u novim okvirima
ZIDPZ2019 jo$ uvijek nece posti¢i potpuni cilj pravne sigurnosti iz odgovornosti luka
nauti¢kog turizma. Za cjelovito postizanje tog cilja biti ¢e potrebno nakon toga provesti

prilagodbu uvjeta osiguranja odgovornosti iz djelatnosti tih luka.
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10.

11.

12.

13.

14.
15.

16.

17.
18.

Naputak za ishodenje vinjete sukladno Uredbi o uvjetima za dolazak i boravak stranih
jahti i brodica namijenjenih sportu i razonodi u unutarnjim morskim vodama i
teritorijalnom moru Republike Hrvatske - uskladen s izmjenama i dopunama propisa -
ozujak 2005.

Odluka o mjerilima za razvrstaj luka otvorenih za javni promet, NN, br. 31/96.
Odluka o razvrstaju luka posebne namjene, NN, br. 38/96.

Ovrsni zakon, NN, br. 112/12, 25/13, 93/14, 55/16, 73/17, 131/20 i 114/22.

Pomorski zakonik, NN, br. 181/04, 76/07, 146/08, 61/11, 56/13, 26/15 i 17/19.
Pravilnik o brodicama, ¢amcima i jahtama, NN, br. 13/20.

Pravilnik o brodicama i jahtama, NN, br. 27/05, 57/06, 80/07, 3/08, 18/09, 56/10, 97/12,
137/13, 18/16, 72/17, 17/19 i 8/20.

Pravilnik o kategorizaciji luke nautickog turizma i razvrstavanju drugih objekata za
pruzanje usluga veza i smjestaja plovnih objekata, NN, br. 120/19.

Pravilnik o kriterijima za odredivanje namjene pojedinog dijela luke otvorene za javni
promet zupanijskog i lokalnog znacaja, nacin placdanja veza, uvjete koristenja, te
odredivanja maksimalne visine naknade i raspodjele prihoda, NN, br. 94/07, 79/08,
114/12 1 47/13.

Pravilnik o kriterijima za produZenje roka trajanja koncesije, NN, br. 112/07.
Pravilnik o naknadi za sigurnost plovidbe, NN, br. 116/16 i 14/20.

Pravilnik o obavljanju inspekcijskog nadzora sigurnosti plovidbe, NN, br. 39/11,
112/14, 33/15, 86/15, 29/16 i 32/20.

Pravilnik o odrZavanju reda u lukama 1 na ostalim dijelovima unutarnjih morskih voda
i teritorijalnog mora RH, NN, br. 90/05, 10/08, 155/08, 127/10, 80/12, 56/13, i 72/21.
Pravilnik o Registru koncesija, NN, br. 1/18.

Pravilnik o rukovanju opasnim tvarima, uvjetima i nacinu obavljanja prijevoza u
pomorskom prometu, ukrcavanja i iskrcavanja opasnih tvari, rasutog i ostalog tereta u
lukama, te nainu sprjeavanja Sirenja isteklih ulja u lukama, NN, br. 51/05, 127/10,
34/13, 88/13, 79/15, 53/2016, 41/2017, 23/2020 i 128/20.

Pravilnik o sigurnosti pomorske plovidbe u unutarnjim morskim vodama i
teritorijalnom moru Republike Hrvatske te nacinu i uvjetima obavljanja nadzora i
upravljanja pomorskim prometom, NN 79/2013.

Pravilnik o upisniku koncesija na pomorskom dobru, NN, br. 176/04.

Pravilnik o uvjetima i nacinu odrZavanja reda u lukama i1 na ostalim dijelovima

unutarnjih morskih voda i teritorijalnog mora Republike Hrvatske, NN, 72/2021.
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19.

20.

21.

22.

23.

24,

25.

26.

27.

28.

29.

30.

31.

32.

33.

34.

35.
36.

37.

38.

39.

Pravilnik o uvjetima koje mora zadovoljavati plovni objekt, te fizi¢ka ili pravna osoba
koja obavlja djelatnost iznajmljivanja plovila, NN, br. 41/05, 62/09, 56/2013 i 99/2013.
Pravilnik o uvjetima koje moraju zadovoljavati plovni objekti, te fizicka ili pravna
osoba koja obavlja djelatnost iznajmljivanja plovila, NN, br. 41/05 i 62/09.

Pravilnik o uvjetima za obavljanje djelatnosti iznajmljivanja plovila sa ili bez posade i
pruzanje usluge smjestaja gostiju na plovilu, NN, br. 42/17.

Pravilnik o vrstama i kategorijama plovnih objekata nauti¢kog turizma, NN, br. 69/08,
83/09, 49/15, 130/2017 i 68/2019.

Zakon o koncesijama, NN, br. 69/17 i 107/20.

Zakon o lukama unutarnjih voda, NN, br. 142/98, NN 65/02 i 109/07.

Zakon o medunarodnom privatnom pravu, NN, br. 101/17.

Zakon o morskim lukama, NN, br. 108/1995, 6/1996, 137/1999, 97/2000 i 158/2003.
Zakon o nadzoru drzavne granice, NN, br. 83/13, 27/16, 114/22 1 151/22.

Zakon o obveznim odnosima, NN, br. 35/05, 41/08, 125/11, 78/15, 29/18, 126/21,
114/22, 156/22 i 155/23.

Zakon o obveznim osiguranjima u prometu, NN, br. 151/05, 36/09, 75/09, 76/13 i
152/14.

Zakon o parni¢nom postupku, NN, br. 53/1991,91/1992, 112/1999, 88/2001, 117/2003,
88/2005, 2/2007, 84/2008, 96/2008, 123/2008, 57/2011, 148/2011, 25/2013, 70/19,
80/22 i 114/22.

Zakon o plovidbi i lukama unutarnjih voda, NN, br. 109/07, 132/07, 51/13 i 152/14.
Zakon o plovidbi i lukama unutarnjih voda, NN 144/21.

Zakon o podru¢jima i sjedistima sudova, NN, br. 67/18 1 21/22.

Zakon o pomorskom dobru i morskim lukama, NN, br. 158/03, 100/04, 141/06, 38/09,
123/11, 56/16 i 98/19.

Zakon o pomorskom dobru i morskim lukama, NN, br. 83/23.

Zakon o pomorskom i vodnom dobru, lukama i pristanistima, NN, br. 19/74, 39/75,
17/77 1 18/81.

Zakon o pruzanju usluga u turizmu, NN, br. 130/2017, 25/2019, 98/2019, 42/2020 i
70/2021.

Zakon o rjeSavanju sukoba zakona s propisima drugih zemalja u odredenim
okolnostima, NN, br. 53/91 i 88/01.

Zakon o sigurnosnoj zastiti pomorskih brodova i luka, NN, br. 108/17 1 30/21.
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40.

41.

42.

43.
44,
45.

46.
471.

48.

49,

50.

51,

52.

53.
54.

55.

56.

Zakon o sudovima, NN, br. 28/13, 33/15, 82/15, 82/16, 67/18, 126/19, 130/20, 21/22,
60/22 1 16/23.

Zakon o turisti¢koj djelatnosti, NN, br. 8/96, 19/96 1 76/98.

Zakon o vlasni$tvu i drugim stvarnim pravima, NN, br. 91/1996, 68/1998, 137/1999,
22/2000, 73/2000, 114/2001, 79/2006, 141/2006, 146/2008, 38/2009, 153/2009,
90/2010, 143/2012, 152/2014 i 94/2017.

Zakon o zastiti okoliSa, NN, br. 19/22.

Zakon o zastiti potroSaca, NN, br. 41/14, 110/15 i 14/19.

Zakon o zdravstvenom nadzoru nad ¢lanovima posade pomorskih brodova i plovila
unutarnje plovidbe, NN, br. 41/73, 31/82, 31/86, 47/89 i 26/93.

Uredba o odgovornosti za Stete u okolisu, NN, br. 31/17 i 50/20.

Uredba o postupku davanja koncesije na pomorskom dobru, NN, br. 23/04, 101/04,
39/06, 63/08, 125/2010, 102/2011, 83/2012 i 10/2017.

Uredba o postupku dodjele koncesije 1 nacinu odredivanja granice za luke posebne
namjene, NN, br. 108/96, 158/03 i 23/04.

Uredba o postupku utvrdivanja granice pomorskog dobra, NN, br. 8/04 i 82/05.
Uredba o procjeni utjecaja zahvata na okoli§, NN, br. 61/14 1 3/17.

Uredba o razvrstavanju luka otvorenih za javni promet i luka posebne namjene, NN, br.
110/04, 82/07.

Uredba o uspostavi okvira za djelovanje Republike Hrvatske u zastiti morskog okolisa,
NN, br. 136/11, 80/2013 i 112/2014 .

Uredba o uvjetima kojima moraju udovoljavati luke, NN, br. 110/04.

Uredba o uvjetima kojima moraju udovoljavati luke unutrasnje plovidbe 1 0 mjerilima
za njihovo razvrstavanje, NN, br. 102/00.

Uredba o uvjetima za dolazak i boravak stranih jahti i brodica namijenjenih sportu i
razonodi u unutarnjim morskim vodama i teritorijalnom moru Republike Hrvatske, NN,
br. 97/2013 i1 50/17.

Ustav Republike Hrvatske, NN, br. 56/1990, 135/1997, 113/2000, 28/2001, 76/2010 i
5/2014.

Medunarodni izvori

1.

Direktiva 2004/17/EZ Europskog Parlamenta i Vije¢a od 31. ozujka 2004. o

uskladivanju postupaka nabave subjekata koji djeluju u sektoru vodnog gospodarstva,
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energetskom i prometnom sektoru te sektoru postanskih usluga, Sluzbeni list Europske
Unije 134/1.

2. Direktiva Europskog Parlamenta i Vije¢a 2004/18/EZ od 31. ozujka 2004. o
uskladivanju postupaka za sklapanje ugovora o javnim radovima, ugovora o javnoj
nabavi robe te ugovora o javnim uslugama, Sluzbeni list Europske Unije 134, str. 114,

3. Direktiva Vijeca 93/13/EEZ od 5. travnja 1993. o nepoStenim uvjetima u potroSackim
ugovorima.

4. MARPOL - Medunarodna konvencija o sprjeCavanju oneciS¢enja mora s brodova,
MARPOL 73/78, NN-MU, br.1/92 i 4/05.

5. Medunarodna konvencija o spaSavanju, London, 1989.

6. Medunarodna konvencija o zastiti ljudskih Zivota na moru (SOLAS konvencija) — iz
1974. godine s protokolima iz 1978. i 1988. godine (NN-MU, br. 1/92 i 13/99).

7. Medunarodna konvencija za izjednacavanje nekih pravila o sudaru brodova iz 1910
godine.

8. Medunarodni kodeks o sigurnom vodenju broda i sprjeCavanju onecis¢enja, 1993.
godine (ISM kodeks).

9. Medunarodni kodeks o sigurnosnoj zastiti brodova i luckih prostora iz 2002.godine
(ISPS kodeks).

10. Okvirna direktiva o morskoj strategiji 2008/56/EZ usvojena 11. prosinca 2007. godine.

11. Uredba (EZ) br. 593/2008 Europskog parlamenta 1 Vije¢a od 17. lipnja 2008. o pravu
koje se primjenjuje na ugovorne obveze (Rim 1).

12. Uredba (EZ) br. 864/2007 Europskog parlamenta i Vije¢a od 11. srpnja 2007. o pravu
koje se primjenjuje na izvanugovorne obveze (Rim II).

Strani izvori

1. Codice civile, Regio Decreto 16 marzo 1942, n. 262.

2. Codice della nautica da diporto, GU n. 202 del 31-8-2005 - Suppl. Ordinario n. 148.

3. Codice della navigazione, GU n. 93 del 18-4-1942.

4. Odluka o odredivanju luka prema znacaju Crne Gore, Sluzbeni list RCG, br. 20/11,
41/12 1 14/14.

5. Pomorski zakonik, Sluzbeni glasnik Republike Slovenije, br. 62/16 — sluzbeno

konsolidirani tekst i 41/17.
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10.
11.
12.
13.
14.
15.

16.

17.

18.
19.

Pravilnik 0 obrascima i nacinu vodenja registra jahti Crne Gore i knjige evidencije
iznajmljivanja jahti Crne Gore, Sluzbeni list RCG, br. 59/15.

Uredba o ¢amcima Crne Gore, Sluzbeni list RCG, br. 51/04 1 44/09.

Uredba o uslovima koje moraju da ispunjavaju luke razvrstane prema vrsti pomorskog
saobracaja i namjeni Crne Gore, Sluzbeni list RCG, br. 20/11.

Uredba o visini naknade za koriS¢enje objekata sigurnosti plovidbe na plovnim
putevima Crne Gore, Sluzbeni list RCG, br. 53/14.

Zakon o jahtama, Sluzbeni list Crne Gore, br. 46/07, 73/10, 40/11 i 42/15.

Zakon o lukama, Sluzbeni list Crne Gore, br. 51/08 1 27/13.

Zakon o morskom dobru Crne Gore, Sluzbeni list RCG, br. 14/92.

Zakon o moru Crne Gore, Sluzbeni list RCG, br. 17/07 1 6/08.

Zakon o obligacionim odnosima, Sluzbeni list Crne Gore, br. 47/2008.

Zakon o obveznim odnosima, Sluzbeni glasnik Republike Slovenije, br. 97/07 —
sluzbeno konsolidirani tekst 64/16.

Zakon o pomorskoj i unutarnjoj plovidbi, Sluzbeni list SFRJ, br. 22/77, 13/82, 30/85,
80/89 1 29/90 (Slovenija).

Zakon o sigurnosti pomorske plovidbe, Sluzbeni list Crne Gore, br. 62/2013.

Zakon o turizmu, Sluzbeni list Crne Gore, br. 61/2010.

Zakon o zastiti mora od zagadivanja sa plovnih objekata Crne Gore, Sluzbeni list RCG,

br. 20/11, 26/11 i 27/14.

SUDSKA PRAKSA

© 0o N o gk~ wbh -

10.

Op¢inski sud u Opatiji, P-524/07 od 27. 11. 2012. godine.
Op¢inski sud u Rovinju, P-178/07 od 17. 2. 2017. godine.
Trgovacki sud u Rijeci, P-2574/14 od 5. 4. 2019. godine.
Trgovacki sud u Rijeci, P-2575/14 od 7. 12. 2018. godine.
Trgovacki sud u Rijeci, P-2590/14 od 19. 4. 2019. godine.
Trgovacki sud u Rijeci, P-2876/2011 od 29. 4. 2015. godine.
Trgovacki sud u Rijeci, P-599/14 od 13. 5. 2019. godine.
Trgovacki sud u Rijeci, P-807/2015 od 14. 7. 2017. godine.
Trgovacki sud u Splitu, P-54/13, od 26. 3. 2015. godine.
Trgovacki sud u Splitu, P-84/13 od 12. 5. 2016. godine.
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11.
12.
13.
14.
15.
16.
17.
18.
19.
20.
21.
22.
23.
24,
25.
26.
27.
28.
29.
30.
31.
32.
33.
34.
35.
36.
37.
38.
39.
40.
41.
42.
43.
44,

Upravni sud RH, posl.br. Us-2767/2007-4 od 21. 10. 2010. godine.

Visoki trgovacki sud RH, Pz-1351/01 od 9. 12. 2003. godine.
Visoki trgovacki sud RH, Pz-1739/05 od 22. 9. 2006. godine.
Visoki trgovacki sud RH, Pz-263/15 od 26. 1. 2015. godine.
Visoki trgovacki sud RH, Pz-2991/2022 od 21. 4. 2023. godine.
Visoki trgovacki sud RH, Pz-3590/05 od 20. 6. 2007. godine.
Visoki trgovacki sud RH, Pz-3667/02 od 18. 1. 2006. godine.
Visoki trgovacki sud RH, Pz-3691/02 od 18. 1. 2006. godine.
Visoki trgovacki sud RH, Pz-4852/07 od 5. 2. 2009. godine.
Visoki trgovacki sud RH, Pz-5043/06, od 27. 9. 2006. godine.
Visoki trgovacki sud RH, Pz-5092/04 od 28. 12. 2006. godine.
Visoki trgovacki sud RH, Pz-5096/16 od 08.11.2019. godine.
Visoki trgovacki sud RH, Pz-5526/03-3 od 17. 5. 2006. godine.
Visoki trgovacki sud RH, Pz-6141/19 od 30.11.2021. godine.
Visoki trgovacki sud RH, Pz-6142/19 od 12. 10.2021. godine.
Visoki trgovacki sud RH, Pz-6486/06 od 17. 1. 2007. godine.
Visoki trgovacki sud RH, Pz-769/96 od 2. 4. 1996. godine.
Visoki trgovacki sud RH, Pz-8130/03 od 22. 11. 2006. godine.
Visoki trgovacki sud RH, Pz-8130/03 od 22. 11. 2016. godine.
Vrhovni sud RH, Gr-219/95 od 11. 9. 1997. godine.

Vrhovni sud RH, Gr-224/1996 od 23. 10. 1996. godine.
Vrhovni sud RH, Gr-275/1996 od 9. 10. 1996. godine.
Vrhovni sud RH, Gr-292/00 od 30. 11. 2000. godine.

Vrhovni sud RH, Gr-511/1999 od 11. 10. 2000. godine.
Vrhovni sud RH, Gr-679/99 od 27. 9. 2000. godine.

Vrhovni sud RH, Gr1-260/03 od 26. 3. 2003. godine.

Vrhovni sud RH, Gr1-336/07 od 25. 9. 2007. godine.

Vrhovni sud RH, Gr1-40/10, 19. 3. 2010. godine.

Vrhovni sud RH, Rev 20/2008-2 od 2. 9. 2005. godine.
Vrhovni sud RH, Rev-2041/98 od 20. 6. 2001. godine.
Vrhovni sud RH, Rev 2333/10-3 od 14. 5. 2013. godine.
Vrhovni sud RH, Rev-24/97 od 17. 5. 2001. godine.

Vrhovni sud RH, Rev-2454/95 od 6. 5. 1999. godine.

Vrhovni sud RH, Rev 756/11 od 30. 10. 2013. godine.
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45.
46.
47.
48.

Vrhovni sud RH, Rev 877/1991-2 od 18. 9. 1991. godine.
Vrhovni sud RH, Rev-x 244/13-2 od 17. 4. 2013. godine.
Vrhovni sud RH, Revt-30/02 od 06. 3. 2002. godine.
Vrhovni sud RH, Revt-90/06, 5. 9. 2007. godine.

MREZNE STRANICE

1. Podaci s mrezne stranice https://www.luxuria-adria.com/hr/marine-crna-gora.html na
dan 11. sijecnja 2018. godine

2. SluZbene mrezne stranice ACI; http://www.aci-marinas.com/povijest/

3. Sluzbene mrezne stranice Comite maritime international,
http://comitemaritime.org/work/ship-nomenclature/

4. Sluzbene mrezne stranice Croatia osiguranja dd.;
https://crosig.hr/media/op%C4%87i_uvjeti_dopunskog_zdravstvenog_osiguranja.pdf

5. Sluzbene mrezne stranice Cazmatrans nova d.o.o.,
https://cazmatrans.hr/documents/opci-uvjeti-prijevoza-20180716.pdf

6. Sluzbene mrezne stranice Grada Rijeke; https://sn.rijeka.hr/2019/05/opci-uvjeti-
isporuke-komunalne-usluge-parkiranja-na-uredenim-javnim-povrsinama-i-u-javnim-
garazama-na-podrucju-grada-rijeke

7. Sluzbene mrezne stranice Hrvatskog telekoma d.d., rubrika op¢i uvjeti 1 pravila;
https://www.hrvatskitelekom.hr/pravne-napomene/uvjeti-koristenja

8. Sluzbene mrezne stranice Instituta za turizam, http://www.iztzg.hr/hr/institut/tomas-
nautika/

9. Sluzbene mrezne stranice King Harbor Marina; http://kingharbor.com/wp-
content/uploads/2013/09/KHM-RR-r4.25.17 .pdf

10. SluZzbene mreZzne stranice LoSinj Hotels & Villas by Jadranka hoteli d.o.o.;
https://www.losinj-hotels.com/hr/opci-uvjeti-rezervacije/

11. Sluzbene mrezne stranice Ludke uprave Sibenik i Lucke uprave Krk,
http://www.portauthority-sibenik.hr/ i http://www.zluk.hr/

12. Sluzbene mrezne stranice Marina at Forty 1° North; https://www.41north.com/wp-
content/uploads/2016/07/41N_MarinaRules.pdf

13. Sluzbene mrezne stranice marine ACI,  https://www.aci-marinas.com/wp-

content/uploads/2014/04/ACI_Cjenik_2020_Opci_Uvjeti HR_WEB.pdf
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https://www.luxuria-adria.com/hr/marine-crna-gora.html%20na%20dan%2011
https://www.luxuria-adria.com/hr/marine-crna-gora.html%20na%20dan%2011
http://www.aci-marinas.com/povijest/
http://kingharbor.com/wp-content/uploads/2013/09/KHM-RR-r4.25.17.pdf
http://kingharbor.com/wp-content/uploads/2013/09/KHM-RR-r4.25.17.pdf

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24,

25.

26.

27.

28.

29.

Sluzbene mrezne stranice marine Agana; http://www.marina-
agana.hr/marina/dokumenti

Sluzbene mrezne stranice marine Agana; http://www.marina-
agana.hr/marina/dokumenti

Sluzbene mrezne stranice marine Baoti¢; https://www.baotic-yachting.com/hr/lucki-
vezovi.html

Sluzbene mrezne stranice marine Bar, Crna Gora; http://www.marina-
bar.me/skupstina-akcionara/guide-for-marina-bar/

Sluzbene mrezne stranice marine Frapa;
https://www.marinafrapa.hr/rogoznica/marina/va%C5%BEne-informacije-za-
nauti%C4%8Dare/lu%C4%8DKki-red

Sluzbene mrezne stranice marine Frapa Rogoznica, rubrika marina, podrubrika Cjenik,
https://www.marinafrapa.hr/rogoznica/marina/cjenik

Sluzbene mrezne stranice marine Izola,
http://www.marinaizola.com/eng/documents/General_rules_2015.pdf

Sluzbene mrezne stranice Marine Kastela, http://www.marina-kastela.hr/wp-
content/uploads/2014/07/marina-kastela-oup-hr-2016.pdf

Sluzbene mrezne stranice marine Kopar, http://www.marina-koper.si/en/info/marina-
koper-terms-of-use

SluZzbene mrezne stranice marine Kotor,
http://www.portofkotor.co.me/Marina/dokumenta.html

Sluzbene  mrezne  stranice  marine  Lav;  http://www.marinalav.hr/wp-
content/uploads/2016/03/2.-UGOVOR-0O-KORI%C5%A0TENJU-VEZA-U-
MARINI-LAV-1.pdf

Sluzbene mrezne stranice marine Portoroz, Slovenija;
https://www.marinap.si/pravilnik-o-redu-v-marini-portoro%C5%BE.html

Sluzbene mrezne stranice Marine Punat, https://www.marina-
punat.hr/UserDocsImages/dokumenti/Pravilnik%200%20redu%20u%20luci_HR.pdf
Sluzbene mrezne stranice Marine Punat; http://www.marina-
punat.hr/UserDocsimages/dokumenti/Uvjeti%20poslovanja_HR.pdf

Sluzbene mrezne stranice Marine Punat, https://www.marina-
punat.hr/novosti/besplatna-mobilna-aplikacija/4866

Sluzbene mrezne stranice Marine Punat, rubrika O Marini Punat, podrubrika Cjenik

vezova, https://www.marina-punat.hr/o-marini-punat/cjenik-vezova/35
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30.

31.

Sluzbene mrezne stranice marine Tribunj, https://marinatribunj-
adriatiq.com/hr/cjenik/pravilnik-o-redu-u-luci
Sluzbene mrezne stranice marine Vrsar; http://montraker.hr/files/ugovor-godisnji-

vrsar-HR.pdf

OSTALO

10.
11.
12.
13.
14.
15.
16.

Drzavni zavod za statistiku, Priopéenje br. 4.3.4., 25. ozujka 2016., Nauticki turizam —
kapaciteti 1 poslovanje luka nauti¢kog turizma u 2015.

Drzavni zavod za statistiku, Priopéenje br. 4.3.4., 24. ozujka 2017., Nauticki turizam —
kapaciteti 1 poslovanje luka nautickog turizma u 2016.

DrZzavni zavod za statistiku: Nauticki turizam, Kapaciteti i poslovanje luka nautickog
turizma u 2017., Zagreb, 2018. godine, priop¢enje broj 4.3.4. od 27. ozujka 2018.
godine

DrZzavni zavod za statistiku, Nauticki turizam, Kapaciteti i poslovanje luka nautickog
turizma u 2018., Zagreb, 2019. godine, priopenje broj 4.3.4. od 29. ozujka 2019.
godine.

Drzavni zavod za statistiku, Nauticki turizam, Kapaciteti i poslovanje luka nautickog
turizma u 2019., Zagreb, 2020., priop¢enje broj 4.3.4. od 15. svibnja 2020. godine.
DrZavni zavod za statistiku, Nauticki turizam, Kapaciteti i poslovanje luka nauti¢kog
turizma u 2020. Zagreb, 2021., priopcenje broj 4.3.4. od 09. travnja 2021. godine.
Drzavni zavod za statistiku, Nautic¢ki turizam, Kapaciteti 1 poslovanje luka nautickog
turizma u 2021., Zagreb, 2022., Priopéenje 4.3.4. od 29. travnja 2022. godine.

DrZavni zavod za statistiku, Nauticki turizam, Kapaciteti i poslovanje luka nauti¢kog
turizma u 2022., Zagreb, 2023., Priopcenje 4.3.4. od 28. travnja 2023. godine.

Op¢i uvjeti ugovora lanca marina ACI d.d.

Op¢i uvjeti ugovora marina Agana

Op¢i uvjeti ugovora marina Baoti¢, Seget Donji

Op¢i uvjeti ugovora Marina Tivat, Porto Montenegro

Op¢i uvjeti ugovora marine Bar

Op¢i uvjeti ugovora marine Darsena San Marco

Op¢i uvjeti ugovora Marine di San Rocco

Op¢i uvjeti ugovora marine Izola
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17.
18.
19.
20.
21.
22.
23.
24,
25.
26.
27.
28.
29.

30.

31.
32.
33.
34.
35.
36.
37.
38.
39.
40.
41.
42.
43.
44,
45.
46.

Op¢i uvjeti ugovora Marine Kastela

Op¢i uvjeti ugovora marine Kopar

Op¢i uvjeti ugovora marine Kotor

Op¢i uvjeti ugovora marine Le Rotte di Portolano

Op¢i uvjeti ugovora marine Marina di Stabia

Op¢i uvjeti ugovora Marine Punat

Op¢i uvjeti ugovora Marine Porto Azzuro

Op¢i uvjeti ugovora marine Porto delle Grazie

Op¢i uvjeti ugovora Marine Porto Verde

Op¢i uvjeti ugovora marine Solaris

Op¢i uvjeti ugovora marine Vrsar

Op¢i uvjeti ugovora Marine Kremik

Operativni program Konkurentnost i kohezija 2014. — 2020. koji je usvojen od strane
Europske komisije 12. prosinca 2014. godine

Pravila ,,A* za osiguranje od odgovornosti vlasnika luke za turisticke i sportske plovne
objekte, doneseni od strane Sektora za osiguranje prijevoza i kredita u Croatia
osiguranju d.d.

Pravilnik o redu u luci Frapa

Pravilnik o redu u luci La Marina di Scarlino

Pravilnik o redu u luci Marina Cala de' Medici

Pravilnik o redu u luci Marina Cala Galera

Pravilnik o redu u luci Marina del Gargano

Pravilnik o redu u luci Marina di Torre Vado

Pravilnik o redu u luci Marina di Varazze

Pravilnik o redu u luci Marina Di Villaputzu — Porto Corallo

Pravilnik o redu u luci Marina Molo Vecchio

Pravilnik o redu u luci Marine Alassi

Pravilnik o redu u luci Marine di Brindisi

Pravilnik o redu u luci marine Palau

Pravilnik o redu u luci marine Porto di Pisa

Pravilnik o redu u luci marine Porto di Tropea

Pravilnik o redu u luci marine Portoroz

Rjesenje Agencije za zastitu trziSnog natjecanja, Klasa: UP/I 034-03/18-01/006 od dana
19. rujna 2019. godine
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47.

48.

49,

50.

o1,

52.

53.
54,
55.
56.
S7.
58.
59.
60.
61.

62.

Skorupan Wolff, V., Standardizacija opéih uvjeta poslovanja koncesionara marina kao
korak naprijed, (2017), 22. Medunarodna znanstvena konferencija o ekonomskom i
drustvenom razvoju — Pravni izazovi modernog svijeta ,,Aktualni pravni izazovi
odrzivog razvoja jadranskih luka nautickog turizma®, Split.

Strategija razvoja nautickog turizma Republike Hrvatske za razdoblje 2009. — 2019.,
izradene 2008. godine od strane Ministarstva mora prometa i infrastrukture i
Ministarstva turizma

Strategija Pomorskog razvitka i integralne pomorske politike Republike Hrvatske za
razdoblje od 2014. do 2020. godine, Zagreb, 2014., Ministarstvo pomorstva, prometa i
infrastrukture

Strateski plan Ministarstva pomorstva, prometa i infrastrukture za razdoblje 2016. —
2018 od 30. ozujka 2015. godine

Strateski plan Ministarstva mora, prometa i infrastrukture za razdoblje 2018. — 2020.
godine od 5. svibnja 2017. godine

Studija razvoja nautickog turizma iz 2006. godine od strane Hrvatskog hidrografskog
instituta

Ugovor o koriStenju godi$njeg veza u moru u ACI marini Opatija I¢i¢i

Ugovor o vezu Cala Ponte Marine i Pravilnik o redu u luci

Ugovor o vezu Marine Oristanesi

Ugovor o vezu Marine Uno

Ugovor o vezu u marini Lav

Ugovor o vezu u marini Mandalina

Ugovor o vezu u marini Vrsar

Ugovor o vezu u Marini Punat

Uvjeti za osiguranje odgovornosti nositelja prava raspolaganja lukom za turisti¢ka 1
sportska plovila (marina), pod brojem 236-0697 donesena od strane Allianz Zagreb d.d.
Uvjeti za osiguranje odgovornosti nositelja prava raspolaganja lukom za turisticka i
sportska plovila (marina), pod brojem UIOM 1/2015 doneseni od strane Uniga

osiguranje d.d.
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