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MEDUNARODNA POMORSKA PRIJEVARA U
ODNOSU NA BRODARSKE UGOVORE

uvop

Bez obzira na postepeno mijenjanje i razvoj medjunarodnog
privrednog prava zbog promijenjenih potreba i oblika poslovne
prakse, sigurnost ustanovljenog pravnog sustava medjunafodne
trgovine ovisi o stupnju u kojem svi pravni subjekti po¥tuju
utvrdjene pravne norme, obifaje i naela. Odstupanja od predvi-
djenih pravnih forma i sadrZaja pona%anja imanentna su svakom
pravnom sustavu, ali dok takva odstupanja ne poprime karakter
vefe ufestalosti, s tendencijom daljnjeg rasta zbog okolrosti
koje im kroz dulje vrijeme pogoduju, nema potrebe za zabrinu-
tost medjunarodne zajednice, ni za poja&anu paZnju u nastojaniju
razviti dodatne pravne mehanizme za prevenciju odnosno represi-
ju takvih devijantnih pojava i ponovnu uspostavu narufene siqur-
nosti pravnog sustava.

U medjunarodnoj pomorskoj trgovini zapaZen je, u posljed-
njih dvadeset godina, znétan porast slufajeva prijevarnog pona-
Sanja pojedinih subjekata uklju&enih u imovinskopravne, prije-
vozne i osigurateline odnose vezane uz medjunarodni pomorski
prijevoz robe.

IstraZivanjima koja su o takvim sludajevima poduzeta u ne-
kim medjunarodnim organizacijama ili na privatnoj osnovi, us-
tanovljeno je da pomorska prijevara, iako nije novost u medju-
narodnoj pomorskoj trgovini i prijevozu, pokazuje oZiti porast
ulestalosti u posljednje vrijeme, postaje sve raznolikija u po-
javnim oblicima i pogadja sve 3¥iri krug brodarskih i osigura-
teljnih interesa.?

Dinamika razvoja fraudoloznog ponasanja u medjunarodnoj
pomorskoj privredi zapofela je od slu¥ajeva vezanih uz odredje-
ne geografske regionalne okvire,? da bi od sedamdesetih godina
do danas prerasla u pojavu koja za cjelokupnu medjunarodnu po%
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morsku trgovinu predstavlja ozbiljni problem i prijetnju. Sup-
rotstaviti joj se moZe samo organiziranom domi¥ljenom akcijom
svih zainteresiranih subjekata koji zbog toga trpe sve veée gu-
bitke i Ztete. Prema.podacima Medjunarodne trgovinske komore u
Parizu?® samo 1979. godine zabiljeZene su prosje¥no tri pomorske
prijevare mjese&no, pri ¥emu je svaka od njih predstavljala pri-
bliZni gubitak od oko 1,000.000 US dolara. Veéina prijevara (po-
sebno onih vezanih uz brodarske ugovore kao i dokumentarne pri-
jevare) nikad se i ne otkriju ili ne prodru u javnost.

Namjera nam je u ovom kratkom radu, na osnovi podataka i
zakljugaka do kojih se do¥lo u istraZivanjima medjunarodne po-
morske prijevare u nekim medjunarodnim organizacijama, dati su-
marni pregled klasificiranja oblika pomorskih prijevara i neke
od glavnih uzroka njihove uestalosti, te znadajnije mjere pre-
vencije odnosno represije koje medjunarodne organizacije pred-
la%u kao sredstvo suzbijanja fraudoloznog ponafanja u suvremenoj
medjunarodnoj trgovini. Poseban naglasak bit e stavljen na slu-
Zajeve pomorske prijevare u vezi s brodarskim ugovorima i na mo-
guénosti prevencije nekih varijanti takve prijevare, a koje se
smatraju prihvatljivima jer ne zadiru u cjelokupni sustav medju-
narodne pomorske trgovine. Kako se prete¥ni dio registriranih i
analiziranih slufajeva pomorskih prijevara odnose na standardne
brodarske ugovore angloamerifkog prava, pravni instituti tog
prava koji se u &lanku spominju dati su u slobodnom prijevodu.

I- - DEFINICIJA I KIASIFIKACIJA POMORS KIH PRIJEVARA

Svaki ozbiljniji pokuSaj suzbijanja slu¥ajeva medjunarodne
pomorske prijevare nezaobilazno pretpostavlja sveobuhvatnu ana-
lizu postojefe situacije, prvenstveno rasprostranjenosti, obli-
ka, teZine i uzroka registriranih sludajeva prijevare.

Svaka stru®na rasprava mora prethodno poéi od definiranja
osnovnih pojmova. U radu medjunarodnih organizacija koje se ba-
ve problemima suzbijanja sludajeva pomorske prijevare pojavili
su se razni pokuZaji definiranja pojma pomorske prijevare.

Medjunarodna trgovinska komora u Parizu (ICC) u dokumentu
"Guide to the Prevention of Maritime Fraud" smatra da pomorska
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prijevara nastaje kad "bilo koja od stranaka nekog medjunarod-
nog posla - bilo kupac, prodavatelj, brodovlasnik, naru&itelj
prijevoza, zapovjednik broda, posada, osiguratelj, banka, bro-
ker ili agent - uspije neopravdano i nedopustenom radnjom do-
biti novac ili robu od drugog sudionika posla, prema kojem su
preuzeli odredjenu trgovalku, prijevoznu ili financijsku obvezu.
U nekim je &ak sludajevima utvrdjeno da vi%e stranaka sudjeluje
zajednidki u namjeri prijevare drugog."%

G.H. Wright smatra da "prijevaru, shvadenu u najSirem smi-
slu oznadava potapanje brodova, neispunjenje brodarskih ugovora,
namjerno dovodjenje u financijsku insolventnost (ste&aj), izda-
vanje laZnih i prijevarnih teretnica, zamjena stvarnog tereta
otpadom, i nedopu$teni zahtjevi za dodatnu vozarinu."S3

J. Kerr pak smatra da "prijevara moZe varirati od vijestog
krivotvorenja dokumenata do izdavanja’bezvrijednih i laZnih,
ali prema van uvjerljivih dokumenata od strane nepostojeéih
pravnih subjekata, kao i do nemoralnog preuzimanjé obveza od
strane osoba koje te obveze ili nemaju namjeru izvriiti, ili se
bar ne obaziru na njih buduéi da ne postoji na&in kako da ih
izvr8e, osim ukoliko sve te&e sasvim po planu, 8to je rijetko
sludaj."®

P. Kapoor definira pomorsku prijevaru kao "generitki pojam
koji opéenito ozna¥ava stjecanje novca, vlasni3tva robe, ili ne=
ku nov&anu prednost za jednu ili vi¥e stranaka na udtrb, gubitak
ili ¥tetu druge stranke, ili stranaka, putem bilo kojeg ili ko-':
~jih na&ina kao Eto su izdavanje krivotvorenih ili la¥nih dokume-
nata koji sé odnose bilo na robu ili na brod koji -prevozi takvu
robu, zataju ili krivo predstavljanje stvarnih &injenica, za-
mjenu stvarne robe otpadom ili robom slabe kvalitete, itd."?

Iz navedenih pokuSaja definiranja pojma pomorske prijevare
vidljivo je da je ona sadrZfajno vrlo ¥iroka, te da u znaenju,
koje joj se pridaje u pomorskoj trgovini i industriji, ponekad
ukljuduje i takve postupke, koji ne ulaze u pojam klasi&ne pri-
jevare. Kako ne postoji opée prihvadena definicija, pojam pomor-
ske prijevare, po nekim istraZivanjima ukljuZuje svaki nepolte-
ni postupak u vezi s pomorskim djelatnostima, iako takvi postup-
ci ne morajﬁ nuZno ukljuZivati zatajivanje, prijevaru ili krivo
predstavljanje &injenica, tipiéne elemente prijavére u pravnom
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smislu. Tako prijevara moZe zna&iti i obi&nu kradju, ali i pi-
rateriju i barateriju.®

Uprave zbog razli&itosti i brojnosti nedopultenih &ina s
kojima se ostvaruju bitna obiljeZja pomorske prijevare, za sa-
da jo3 ne postoji jednodu3nost u izboru metode klasificiranja
nekih pojavnih oblika.

Tako FERIT® klasificira pomorsku prijevaru na slulajeve
vezane uz brod ("hull frauds") i sluZajeve vezane uz teret
("cargo frauds"). Ovakav pristué je ograni&ene vrijednosti za
svako istraZivanje izvan okvira osiguranja, jer veliki broj re-
gistriranih pomorskih prijevara zahvaéa istovremeno i brod i
teret.

Postoji takodjer dioba pomorskih prijevara po vrstama Zr-
tava. Ovakav pristup unosi u proudavanje slu¥ajeve pomorskih
prijevara viZe problema nego 1li 3to pojednostavljyjé . razumije-
vanje i analizu jo3 veéina sludajeva registriranih pomorskih
prijevara zahvaca veliki broj razli¥itih ¥rtava, kako onih di-
rektno pogodjenih samim izvrZenjem &ina prijevare (brodovlas-
nik, naru&itelj, kupac, prodavatelj itd.), tako i onih subje-
kata koji u daljnjem tijeku ¥irenja posljedica prijevarnog po-
naSanja na treée snose 3tetne reperkusije (osiguratelji itd). 1o

Ellen i Campbell?' analiziraju pomorsku prijevaru u okviru
%etiri Biroko postavljena tipa prijevarnog ponafanja -~ dokumen-
terne prijevare, prijevare vezane uz brodarske ugovore;'potapa—
nje ili *rust-bucket"” prijevare i kradju tereta.

Siiénu klasifikaciju oblika pomorske prijevare prihvatio
je i IMB*12 dodajuéi uz kradju tereta i skretanje broda s pred-
vidjenog putovanja kao zasebni oblik.

Medjunarodna trgovinska komora u Parizu, *® na osnovi ana-
lize sludajeva pomorske prijevare zadnjih godina, razlikuje:
prijevare od strane trqovaca protiv drugih trgovaca, brodovlas-
nika, banke ili osigquratelja; prijevare &Garterera protiv brodo-
vlasnika; prijevare brodovlasnika ili trgovca protiv osigura-
telja i prijevare Carterera ili brodovlasnika protiv trgovca.

U okviru UNCTAD-a ' izvrZena je analiza pomorskih prije-
vara na temelju klasifikacije koja ukljuZuje dokumentarne pri-

jevare; prijevare u vezi s brodarskim ugovorima, prijevare u -
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vezi s pomorskim osiguranjem, skretanje broda s predvidjenog pu-
tovanja, pirateriju, te razne druge oblike pomorske prijevare.

Klasifikacije slutajeva pomorske prijevare na osnovi sred-
stva ili na&ina izvrSenja prijevare ("modus operandi") pokazuju
znatan stupanj podudarnosti, pa se moZe pretpostaviti da e za
potrebe daljnjeg istraZivanja, uz sva ograni&enja koja svaka
klasifikacija nosi u sebi zbog nu¥nog preklapanja pojedinih ob-
lika, ove klasifikacije najvi%e olakZati sistemati®nost analize
i omoguéiti detaljnije zahvacdanje svih varijacija fraudoloznog
ponasanja.

~

II - SLUCAJEVI POMORSKIH PRIJEVARA U VEZI S BRODARSKIM UGOVORIMA

Jedan od bitnih uvjeta uspje¥nog odvijanja medjunarodne
pomorske trgovine je naruZivanje brodova za prijevoz sklapanjem
brodarskih ugovora na vrijeme i na putovanje kao i posebnih prije-
voznih ugovora uz izdanje ili bez izdanja teretnice.'s Bit tak-
vih ugovora je uglavnom u tome da brodovlasnik, za odredjenu
svotu u obliku vozarine, pristaje prevesti odredjenu vrstu te-
reta svojim brodom, ili pristaje dati svoj brod na kori¥tenje
drugome koji de izvrditi takav prijevoz tereta.

Ugovori o iskoristavanju brodo&a imaju svoju dugu pomorsko-
pravnu povijest, koju mo¥emo pratiti'jo¥ od klasi&nog prava do
srednjeg i novog vijeka. U srednjem vijeku sustav pomor skog
prava sastojao se uglavnom od prava obi&aja ili prava znadaj-
nijih gradova - sredi3¥ta pomorske trgovine - u sjevernoj Evropi
i na Mediteranu. Razvoj pomorske trgovine i evolucija pomorske
industrije tijekom devetnaestog stoljeéa utjecali su i na raz-
voj nacionalnih pravnih sustava u obliku velikih kodificiranih
zakonika u kontinentalnom dijelu Evrope. U Velikoj Britaniji i
u SAD-u pomorsko se pravo razvijalo kao dio common law sustava
na temelju brojnih sudskih odluka.

S obzirom na sve vec€u razvijerost i kompliciranost medju-
narodne trgovine, te brojnost i razli&itost izgradjenih nacio-
nalnih pomorskopravnih sustava, pokazala se vrlo rano potreba
za medjunarodnom uhifikacijomﬂbar nekih vaZnijih dijelova pomor-
skog prava. ‘
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Kad je rije& o ugovorima o prijevozu potrebno je spomenuti
prvenstveno Medjunarodnu konvenciju o 1éjednaéenju nekih pravila
koja se odnose na teretnice (Ha%ka pravila), u kojima se uredju-
je odgovornost brodovlasnika za teret kad je izdana teretnica.1s
U pogledu pravila za zajedni&ku havariju, ujedna&enje je postig-
neto Yor-Antwerpenskim pravilima (revidirana-redakcija 1974).17
U pogledu financijskih obveza stranaka ukljudenih u medjunarodni
trgovadkil posao putem ugovora o pomorskom prijevozu, izjednace-
nje je postignuto donoSenjem Jednoobraznih pravila i obi&aja za
dokumentarne akreditive (posljednja revizija 1983).1% Nastojanje
da se na medjunarodnoj razini unificiraju i ostala pitanja o is-
koristavanju brodova, posebno njihova razvrstavanja, poti&u i
dalje rad brojnih medjunarodnih tijela, ali do sada nisu dali
znadajnije rezultate.

Medjunarodne organizacije, kao Trgova&ka komora Ujedinje-
nog Kraljevstva i BIMCO, doprinose medjunarodnoj unifikaciji
znadajnim rezultatima i ulogom u razvoju stahdardnih oblika bro-
darskih ugovora namijenjenih medjunarodnoj upbtrebi.’“ Bez obzi-
ra na neke uolene negativnosti postojeéih standardnih brodarskih
ugovora, 2° moZe se opéenito tvrditi da veéina opéeprihvaéenih
standardnih brodarskih ugovora koristi praksi medjunarodne po-
morske trgovine kao instrument koji olakZava i poboljEava odvi-
janje postupka dogovaranja, a ujedno i neutralizira razlilitosti
u odredbama nackonalnih pravnih sustava.

U suvremenoj pomorskoj trgovini postoje uglavnom Getiri in-
teresne grupe ukljuZene u proces prijevoza stvari morem: brodo-
vlasnici, koji zakljufuju ungovore o iskori¥tavanju brodova; bro-
dari ("ship operators™), koji zakljuZuju ugovore o prijevozu,
naj&e3fe brodarske ugovore, i narufitelji koji zaklju&uju pod-
brodarske ugovore; krcatelji, koji na temelju brodarskih ugovo-
ra daju robu na prijevoz, te brokeri ("cargo or vessel charte-
ring brokers"), koji mogu sudjelovati u svakom od predvidjenih
prijevoznih poslova. Svaka od avih interesnih grupa moZe se po-
javljivati ‘u viSe uloga zbog raznolike djelatnosti pojedinih po-
duzeéa ili mijenjati uloge, veé pfema promjenama ponude i po-
traZnje brodarskog prostora na trZiftu., 2?

Iako ogromna ve€ina brodarskih ugovora predstavlja poftene
("fair") poslovne aranZimane izmedju veé iuhodanih poslovnih part-
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nera s priznatom reputacijom, ima sve vie situacija kad jedan
od poslovnih partnera bez obzira kojoj interesnoj grupi pripa-
da, ili &%ak vi¥e njih, ulaze u ugovorni odnos s namjerom pri-
jevare prema drugoj ugovornoj strani.

Moguénost takvog prijevarnog postupanja isklju&ena je u
sludajevima kad se prijevoz tereta vr¥i brodovima isto&no-ev-
ropskih zemalja, SSSR-a i Jugoslavije, &ije su trgovalke flote
u drZavnom odnosno dru$tvenom vlasnistvu, pa nema prostora za
prijevarne 3pekulacije. Nedostatak motivacije iskljuduje frau-
dolozno ponadanje i kad manja poduzeéa prevoze vlastitim bro-
dovima svoje proizvode (npr. mesna i naftna industrija) .22

Kad se, medjutim, radi o prijevozu brodovima u vlasnistvu
korporacije ("corporate ownership") ili u privatnom vlasnistvu,
u linijskom i u slobodnom prijevozu, nastaju moguénosti svih
oblika pomorske prijevare ako &arterer ne prevozi vlastiti te-
ret.

Mi demo ograni&iti na%e razmatranje samo na pomorske pri-
jevare vezane uz brodarske ugovore. To su uglavnom prijevarni
postupci bilo naru&itelja prema brodovlasniku odnosno brodaru
neplacdanjem vozarine utvrdjene brodarskim ugovorom, bilo pri-
jevarni akti brodovlasnika odnosno brodara prema naruditelju
prijevoza ili vlasniku tereta iznudjivanjem dodatne vozarine za
prijevoz istog tereta. Ova vrsta pomorske prijevare ukljuluje
i prijevarno pona%anje podnaruditelja prijevoza prema narudi-
telju, brodovlasniku ili vlasniku tereta.23

Ovakvim sluajevima pomorske prijevare posebno pogoduju
izuzetne okolnosti na trZistu vozarina ("charter market"), kao’
gto su one u vrijeme ekonomske depresije kad krcatelji ("ship-
pers"), u %elji da 3to viZe smanje prijevozne troSkove za svoje
proizvode i ponude trZi3tu jeftiniju i konkurentniju robu, pri-
hvaéaju poveéane rizike stupanja u poslovne odnose s malim,
anonimnim tvrtkama, obi®no s ogranidenim kapitalom, koje nude
prijevozne usluge uz brojne olak¥ice, ali na osnovi unaprijed
pladene vozarine.. '

S druge strane negativne posljedice ekonomske depresije
pogadjaju i brodovlasnike zbog smanjenja izvoza roba. U takvim
situacijama brodovlasnici, da bi uposlili svoje brodske kapaci-
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tete, gesto pristaju na sklapanje brodarskih ugovora s narulite-
ljima prijevoza neprovjerenog poslovnog renomea i financijske
stabilnosti, uz klauzule kojima brodovlasnici pristaju na obro&-
no plac¢anje vozarine od strane naru€itelja prijevoza za vrijeme
trajanja brodarskog ugovora. Tako &artereri postaju raspolaZuéi
vlasnici ("disponent owner") brodova s brojnim brodovlasni&kim
ov1a§tenjima i pravima. Takav &arterer mo¥e brod dati u pod&arter
11i otvoriti linijski prijevoz, a stupaju€i u odnose s treéim,
¢esto im i ne daje do znanja da je njegov polo%aj samo "raspola-
Zufeg vlasnika", i stoga privremenog karaktera.

Kad se radi ovnesavjesnim naru&iteljima ili podnaru¥itelji-
ma prijevoza, koji Zele izigrati preuzete obveze kako prema bro-
dovlasniku tako i prema krcateljima, da bi privukli teret, obi&no
nude vrlo povoljne vozarinske stavove potencijalnim krcateljima.
€¢im krcatelji pristanu na ovakvu povolijnu ponudu, &arterer ili
sub&arterer ukrcava robu na brod i izdaje teretnicu, te naplati
iznos cjelokupne vozarine i nestaje.

" Kad protekne vrijeme za isplatu dijela vozarine po brodar-
skom ugovoru i brodovlasnik zatra%i isplatu, fraudolazni naru&i-
telj. ili podnaru&itelj obi¥no je veé ili nestao ili je najavio
stefaj. U takvoj situaciji pozicija u kojoj se nadju brodovlas-
nik i krcatelji je vrlo slo%ena i podjednako teXka za obje stra-
ne. Brodovlasnik ostaje bez ugovorenog iznosa vozarine, ali s.
ukrcanim i preuzetim teretom koji treba dostaviti primateliju,
dok krcatelji obi&no trpe posljedice zakasnjenja u dostavi te-
reta, a nekad &ak i dodatne troZkove prijevoza.

Stoga neki oprezniji brodovlasnici inzistiraju da se u bro-
darski ugovor uvrsti klauzula da e teret biti izdan nakon is-
plate vozarine u luci iskrcaja, kako bi privilegijem na robi
osigurali pladanje vozarine ("freight collect clause"). Nepo§-
teni naruditelji i podnaruéltelji mogu medjutim i tu mjeru pre=
dostroZnosti izigrati tako da odgovarajuéu teretnicu zamijene
teretnicom s klauzulom "vozarina plac¢ena unaprijed" (" freight
prepaid"}, te na toj osnovi pokupe odmah cjelokupnu vozarinu i
nestanu prije negoli brodovlasnik otkrlje da teretnica primate-
lja ne odgovara prvotno izdanoj.2«

Ako brcdovlasnlk nije u moguénosti naéi na&ina kako prevesti
i predati robu koja se nalazi na brodu, preostaje mu samo da
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nastoji postiéi sporazum s krcateljima bilo da oni plate dodatnu
vozarinu, samo da teret stigne na odredi$te, ili da se teret po-
dijeli i proda prije odredista, kako bi se pokrili tro$kovi pu-
tovanja. Ukoliko brodovlasnik ne uspije postiéi sporazum s krca-
teljima, mora sam snositi tro¥kove prijevoza tereta. Ponekad
brodovlasnik, suo&en s ovakvom situacijom, odijeli teret i pro-
daje ga gdje mu se za to ukaZe najpovoljnija prilika, bez suglas-
nosti s krcateljima. Takvim postupkom on postupa jednako nedopul-
teno i kriminogeno kao i naru&itelj odnosno podnaru&itelj prije-
voza koji ne izvr¥i svoje obveze.

Nije, medjutim, isklju&ena moguénost prijevarnog postupka
i brodovlasnika prema naruéitelju prijevoza odnosno prema prima-
telju tereta. Nesavjesni brodovlasnik sklapa ugovor o prijevozu,
pa kad naruéitelj prijevoza prikupi teret i ukrca ga na brod,
brodovlasnik upuéuje brod na popravak u brodogradililte, U re-
gistriranim sluajevima takve vrste prijevare, obi&no se potom
javlja fiktivni vjerovnik ("accommodating creditor") koji tra%i
zéustavljanje broda do isplate duga broda. Brod se izlaZe javnoj
sudskoj prodaji, prilikom koje novi vlasnik broda stje&e brod
bez ranijih tereta, posebno bez obveze koju je preuzeo raniji
vlasnik prema ugovoru o prijevozu. Ukoliko narulitelj prijevoza
%eli izvr¥iti svoje obveze prema krcateljima, morat e platiti
dodatnu vozarinu novom vlasniku za prijevoz robe do luke odre-
didta. U takvim sluajevima pomorske prijevare utvrdjeno je da
su prvotni brodovlasnik; "accomodating creditor” i novi vlasnik
obi&no iste osobe istog poduzeda i djeluju sinhrono na Ztetu na-
ruditelja odnosno vlasnika tereta. 2%

U drugoj varijanti istog slu&aja pomorske prijevare brodo-
vlasnik, zna¥juéi za teZe o¥tedenje broda, ugovara prijevoz od-
redjenog vrijednog tereta i odmah nakon po&etka putovanja oglasi
neodgodivost popravaka. Brod odlazi na popravak u brodogradiliéte;
a teret snosi dodatne tro¥kove ne znajuéi da se radi o fraudoloz-
nom postupku brodovlasnika.

181



MJERE ZA EFIKASNIJE SUZBIJANJE POMORSKIH PRIJLZVARA U VEZI S
BRODARSKIM UGOVORIMA

- A. Preventivne mjere

IstraZivanjima koja su pokrenuta u medjunarodnim organizaZ
cijama, posebno u Medjuﬁarodnoj trgovinskoj komori i u UNCTAD-u,
kako bi se na medjunarodnoj razini obuhvatili svi ekonomski i
privredni aspekti suvremenog pomorskog i trgovadkog sustava koji
pogoduju ufestalosti sluXajeva pomorske prijevare u vezi s bro-
darskim ugovorima, do3lo se do zaklju&ka da neki od uzroka od-
nosno'manjkavdsti sustava koji omoguéuju prijevare, mogu biti
potpuno uklonjeni dodatnim preventivnim mjerama, dok se ostali
mogu ili samo djelomi&no neutralizirati, ili se na njih uopée
ne moZe utjecati, osim poja&anom chijom na planu viZe krivi&ne,
a manje gradjanske represije. 26

Sugestije -izra¥ene u materijalima spomenutih medjunarodnih
organizacija, uglavnom su dvovrsne. Prve se odnose na preporuke
svakoj od interesnih grupa ukljuZenih u medjunarodne poslovne
transakcije na temelju ugovora o iskoriZtavanju brodova u pogle-
du cjelovitijeg i tofnijeg informiranja o svim relevantnim okol-
nostima posla, a druge se odnose na prijedloge za stvaranje or-
gapiziranog sustava medjunarodnog informiranja svih zainteresi-
ranih pripadnika pojedinih interesnih grupa o podacima koji mogu
biti znaajni za pravovremeno otkrivanje opasnosti od pomorske
prijevare.

Krcateljima ("shippers")-se preporu&a da, prije stupanja u
poslovni odnos s brodarima odnosno s naruditeljima, prikupe sve
bitne informacije o njihovom identitetu (osobnosti) i ugledu.
Posebno je preporufeno krcateljima kojima su iscrpne i svjefe
informacije takve vrste teZko dostupne zbog udaljenosti od tr-
gova&kih centara, sklapanje poslova samo s uhodanim i briznatim
pomorskim poduze€ima putem renomiranih agentskih organizacija.

S obzirom da naru&itelji prijevoza u ve€ini slufajeva, prilikom
sklapanja ugovora o prijevozu, ne znaju za postojanje brodarskog
ugovora (ako o tome nema spoména u teretnici), preporufa se da
prilikom sklapanja ugovora prikupe informacije ne samo o osobi,
ugledu i financijskoj stabilnosti brodara odnosno brodovlasnika,-
veé 1 o &injenici da 1i se brod nalazi u Carteru i ked koga. 27
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Prethodna potpuna i to&na informiranost o identitetu i ug-
ledu partnera jednako je vaZna i za brodovlasnika odnosno naru-
&itelja prijevoza prije stupanja u poslovne odnose.2® Postoje
prijedlozi da brodovlasnici, ukoliko im prikupljeni podaci o
financijskoj stabilnisti naru&itelja ne daju dovoljnu garanciju,
zatraZe od naru&itelja prijevoza prilikom potpisa brodarskog
ugovora, bankovnu garanciju za isplatu vozarine.?® Prema nek}m
prijedlozima brodovlasnici bi trebali unositi u brodarske ugo-
vore klauzule o pladanju dijela vozarine unaprijed ili o pola-
ganju takvog iznosa na "privremeni raun" ("in escrow account"”) .?®
Prihvatljivost ovakvih preporuka za brodovlasnike odnosno broda-
re ovisi prvenstveno o trZi3nim uvjetima, a to zna%i da bi u vri-
jeme ekonomske recesije u medjunarodnoj pomorskoj trgovini brodo-
vlasnici odnosno brodari mogli nametnuti takve uvjete u pregovo-
rima s drugom stranom samo ukoliko bi ti uvjeti poprimili snagu
medjunarodnih uvjeta poslovanja. To bi medjutim znatno utjecalo
na reduciranje fleksibilnosti u medjunarodnom trgovatkom dogova-
ranju. Stoga je ocijenjeno da takvi prijedlozi nisu realni i
efikasni jer korist koja bi se njima polu&ila - smanjenje (ne
potpuno eliminiranje) ove vrste prijevare - u nesrazmjeru je sa
znadajnim ekonomskim implikacijama i redukcijom fleksibilnosti u
medjunarodnom dogovaranju koju bi te mjere nuZno izazvale na me-
djunarodnom planu.3?

Mnogo je prihvatljivija, ali u smislu djelotvornosti suzbi-
janja ove vrste prijevare ograni&ena, preporuka brodarima da samo
zapovjednici i11i osobe povjerenja brodara, kad god je to mogude,
potpisuju i izdaju teretnice. 32 Time bi se izbjegao rizik koji
sa sobom nosi ovla3tenje naruditeljevog agenta da izdaje teret-
nice s podacima o teretu koji mogu biti razli&iti od onih utvr-
djenih u &asni&koj potvrdi. Ova preventivna mjera neée elimini-
rati sludajeve prijevare kad narutiteljev agent izda teretnicu
na osnovi "prepaid freight", iako je brodarskim ugovorom pred-
vidjena klauzula "freight collect”, jer sam naruditelj moZe pro-
pisno izdanu teretnicu za vrijeme puéovanja tereta zamjijeniti
drugom, pa ¢fe- tetne posljedice ove vrste prijevare pogoditi ili
brodovlasnika ili primatelja, ali e prijevara uspjeti. 33

Kako je iz opisa raznih varijanti registriranih slulajeva
pomorske prijevare u vezi s brodarskim.ugovorima Qidljivo, Stetne
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posljedice prijevarnog postupanja &esto pogadjaju i vlasnike te-
reta. Stoga se i njima preporua prikupljanje svih relevantnih
informacija koje se odnose prvenstveno na brod (tehni¥ki podaci,
starost broda, stanje odrZanosti broda itd), ali i na identitet,
ugled i financijsku stabilnost brodovlasnika, brodara, naru&ite-
lja prijevoza, naruliteljevog agenta, i svih ostalih sudionika
pomorskog pothvata. 34

Ove 1 jo¥ mnoge druge relevantne informacije presudno su
va¥ne za svakog potencijalnog sudionika pomorskog pothvata koji
Zeli izbjeéi neugodne posljedice eventualnih prijevarnih namjera
druge strane,

Medjutim, opfa je ocjena da, usprkos brojnosti i raznoli-
kosti informacija koje prikupljaju velike medjunarodne organiza-

cije, te informacije nisu uvijek svima dostupne, a nisu &ak ni
kompletne i aZurne. 3%

Kako ne poStoji organizirani sustav medjunarodnog infor-
miranja o podacima bitnim za suzbijanje slu&ajeva prijevara,
prikupljanje vaZnih informacija,o poslovnim partnerima i svim
ostalim okolnostima nekog pomorskog pothvata predstavlja dugo-
trajan i nimalo lak zadatak, posebno za poduzetnike iz zemalja
u razvoju koje nemaju potrebno trgova&ko iskustvo, a Zesto im
nisu dostupni izvori relevantnih informacija. ~

Stoga su Sekretarijat UNCTAD-a i BIMCO istakli prijedlog
za osnivanje, bilo na nacionalnoj razini (s jednoobraznim stan-
dardnim pravilima na medjunarodnoj razini) ili samo na medjuna-
rodnoj razini - registra pomorskih vozara ("register of ocean _
carriers"). U takvom bi registru bili upisani svi brodovlasnici
odnosno naru¢itelji prijevoza koji pruZaju usluge prijevoza ro-
be morem u linijskom prijevozu ili u slobodnoj plovidbi. Za upis
u takav upisnik vozar bi morao ispunjavati neke minimalne stan-
dardne uvjete u pogledu ugleda u poslovanju i financijske sta-
bilnosti. 3¢

Uvodjenje medjunarodnog koncesioniranog sustava ("inter-
national licensing system”) doprinjelo bi bez sumnje suzbija-
nju mnogih vrsta pomorskih prijevara, posebno onih u vezi s
prijevarniﬁ ponadanjem brodovlasnika prema vlasnicima tereta.
Medjutim, ocijenjeno je da bomorske prijevare narﬁéitelja pri-
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jevoza u funkciji vozara (bilo da se radi o tartereru ili o 1li-
nijskom poduzetniku) ne bi takvim koncesionarnim sustavom bile

eliminirane, veé bi samo promijenile pojavni oblik. Naru&itelj

prijevoza, ako Zeli po&initi ovu vrstu pomorske prijevare, moZe
ukrcati na brod vlastitu robu koja je prodana C.I.F. te nestati
bez isplate iznosa vozarine.37

Medjunarodni koncesioni sustav izaziva i neke prakti&ne po-
tedkoée u primjeni. Ako je predavatelj ujedno i vozar, neoprav-
dano je opterefivati ga potrebom pribavljanja dozvole medjuna-
rodnog upisnika. -Ako pak nema dozvolu, potencijalni izvr¥itelj
prijevare moZe nesmetano djelovati, zaobilazeéi cijeli predvi-
djeni sustav medjunarodnog koncesioniranja.2e

NiSta manji problem ne predstavlja odredjivanje uvjeta koje
mora vozar zadovoljiti da bi pribavio dozvolu upisnika. Uz po-
datke o profesionalnom staZu vozara i odsutnosti fraudoloznog
ili &ak kriminogenog pona3Sanja, vrlo su korisni i potrebni po-
daci za identifikaciju stvarnog vlasnika ("beneficial owners")
vozara, kojima bi se sprije¢ila praksa prema kojoj se po&initeliji
prijevara &esto skrivaju iza poduzeéa koja su zapravo i osnovana
samo zato da bi omoguéila izvrSenje namjeravane prijevare.3®

Uz sve spomenute poteSkoée koje ograni&avaju djelotvornost
predloZenog sustava medjunarodnog koncesioniranja, treba imati
na umu podatak da pomorske prijevare ne nastaju samo u malim i
anonimnim tvrtkama sumnjivog ugleda i nedovoljne financijske
snage, ve¢ i u poznatim, nekad vrlo uglednim i moénih tvrtkama.
Stoga se u- izvjeStaju UNCTAD-a istife da bi za potpunu djelotvor-
nost predvidjenog sustava bilo nuZno davanje jamstva za ispunje-
nje ("performance bond") od nekoliko milijuna dolara. Medjutim,
tro$kovi alimentiranja takvog fonda bili bi tako wvisoki da bi
ugrozili daljnje poslovanje malih poduzetnika, pa bi time trZij-
te ostalo bez njihovih usluga koje su za neke vrste prijevoza
najpodesnije. 4° ‘

Zbog toga se u izvjeStaju UNCTAD-a predlaZe umjesto "inter-
national licensing systema", razvijanje takvih mehanizama za3ti-
te od prijevarnog postupanja, koji bi osigurali korist poveéane
informiranosti svih sudionika pomorskog pothvata bez svih kom-
pleksnih,poteékbéa koje u primjeni izaziva medjunarodni konce-
sionirani sustav.“!' Da bi se to postiglo potrebno je, po ocjéni
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UNCTAD-a, s jedne strane poboljSati postojedu strukturu infor-

macija koje medjunarodnim organizacijama ¥alju nacionalni upis-
nici brodova, a s druge strane 3to viSe centralizirati prikup-

ljanje svih relevantnih i dostupnih informacija na jednom mjes-
tu, kako bi se izbjegla potreba i nuZnost viSestranog istraZi-

vanja podataka za svaki brod. Ostvarenje predloZenih poboljsi-

ca ovisi o nekim promjenama i inovacijama koje bi trebalo uves-
ti kako na nacionalnom, tako i na medjunarodnom planu, %2

Drfave bi trebale propisati obvezu davanja dodatnih infor-
macija za svaki brod prilikom’upisa. No kako takve informacije
na medjunarodnom planu ostaju samo pasivno dostupne medjunarod-
nim organizacijama, utoliko Sto ih one same moraju prikupljati,
predlaZe se uvcdjenje sustava aktivnog informiranja medjunarod-
nih organizacija iz jednog centraliziranog mjesta u svakoj dr-
Zavi, tzv. centralnog medjunarodnog registra informacija. To
bi poveéalo brzinu protoka informacija i niihovu lak$u i brZu
dostupnost svim zainteresiranim subjektima. Radi potpune djelo-
tvornosti predloZenog sustava informiranja potrebnb je nadalje
osnovati na medjunarodnoj razini centralnu organizaciju, kojoj
bi registri informacija u svakoj drZavi slali potrebne prikup-
ljene podatke - tzv. medjunarodni brodarski registar za infor-
macije ("International Ship Information Registry" - ISIR).
Prednosti ovakvog sustava medjunarodnog informiranja u suzbi-
janju pomorskih prijevara su o&ite, pa stoga nije &udno da je
slitan prijedlog vladama, u vezi s upisom promjene zastave
broda i mortgagea, stavljen 1 od strane IMB-a. Ipak svako or-
ganiziranje novog medjunarodnog tijela predstavlja dodatne po-
veéane tro3kove za drZave. UNCTAD, svjestan tog problema, pred-
la¥e da se ISIR u najvecoj moguéoj mjeri osloni na banku po-
dataka ("data bank") IMB-a kao i druge medjunarodne organiza-
cije koje prikupljaju podatke relevantne za suzbijanje i spri-
jefavanje pomorskih prijevara, %to bi u znatnoj mjeri smanjile
troZkove njenog vlastitog administrativnog aparata, a ujedno
ne bi bilo multipliciranog skupljanja i pohrane podataka.%3

Time su iznefene samo neke od moguéih reformi, koje su
kao ideje nastale u okviru odredjenih medjunarodnih organiza-
cija, au ;eéoj 11i manjoj su mjeri prikladne za ostvarenje po-
litike suzbijanja i sprijeééﬁanja rastu&Eg broja ﬁomorskih pri-
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jevara u vezi s brodarskim ugovorima. Pri tome je potrebno na-
pomenuti da nijedna od predloZienih mjera nema snagu potpune
prevencije u odnosu na prijevarno ponasanje u pomorskom pro-
metu, pa e stoga uspjeh politike suzbijanja i sprije&avanja
pomorskih prijevara biti ovisan kako o djelotvornosti mehaniz-
ma prevencije, tako i o poboljSanju mehanizma pravne za¥tite
putem stroZe gradjanske i krivi&ne odgovornosti po&initelja
prijevara. Pri tome se, ne smije potcijeniti ni uloga edukaci-
je kadrova, posebno onih u zemljama u razvoju., Olakficama u
sistemu obrazovanja premostile bi se poteSkode koje izviru iz
nedovoljne stru¢ne informiranosti i nedostatka poslovnog isku-
stva takvih kadrova. %%

B. Problemi gradjanskopravne i krividnopravne zadtite

Gotovo svi zabiljeZeni sluajevi pomorskih prijevara uka-
zuju na njezin medjunarodni karakter. Kako, medjutim, ne posto-
je medjunarodno utvrdjena i opéeprihvadena sredstva pravne za-
§tite protiv po&initelja raznih vrsta prijevara, ¥rtve po&inje-
nih pomorskih prijevara &esto propustaju tra¥iti pravnu (gra-
djansku ili krivi&nu) za3titu zbog pravnih i prakti&nih potes-
koc¢a koje su ponekad nepremostive.

Efikasnost gradjanskopravne zajitite vrlo &esto je ograni-
&ena nemoguénoiéu identifikacije po&initelja prijevare. Oni
obi&no "nestaju"nakon izvr¥ene prijevare, pa je traganje za
njima Eéstp dugotrajéﬁ i skup pothvat, povezan s nizom proble-
ma u komuniciranju izmedju udaljenih sjedi¥ta stranaka poslov-
nog odnosa u pokuSaju lociranja izvr¥itelja prijevare, koji se
&esto skriva iza vlasni¥tva neke korporacije.

Ukoliko akcija identifikacije po&initelja prijevare us-
pjeSno zavr$i, efikasnost gradjanskopravne zaitite ¥rtava ovi-
sl opet o nizu drugih faktora, kao %to su izbor sudbenosti,

uspjeh dokazivanja i posebno moguénost izvr¥enja dobijene pre-
sude,

Neujedna&enost propisa o medjunarodnoj nadle¥nosti izazi-
va Cesto nepremostive potefkoée u traZenju foruma koji bi, s
obzirom na medjunarodni karakter po&injene prijevare, prihva-
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tio sudbenost za konkretni spor, odnosno &iju fe se presudu
kasnije moéi izvr$iti u drZavi izvrEenja.

Uspjeh postupka izvrZenja presude protiv podinitelja pri-
jevare ovisit e o sposobnosti Zrtava da otkriju imovinu pod&i-
nitelja.

Opéa je ocjena izraZena u izvje¥taju UNCTAD-a da veéinu
spomenutih pote3koéa povezanih s gradjanskopravnom za¥titom ni-
je moguée otklcniti bez odredjenih veéih poboljfica u krivi&no-
pravnoj zastiti proti& po¢initelja prijevara. %3

Stoga UNCTAD predlaZe stvaranje medjunarodne Konvencije o
kriti&noj sudbenosti i ekstradiciji po&initelja pomorskih pri-
jevara, koja bi na sli&an na&in kao i Konvencija o suzbijanju
otmica zrakoplova (Hag, 1970), otvorila ¥ire moguénosti onim
drZavama koje su naj&e3ée pogodjene posljedicama prijevarnog
postupanja da ekstradicijom traZe po&initelje i potom im sude.“¢

ZAKLJUCAK

Stru¢ne analize medjunarodnih organizacija pokazale su da
suvremene ekonomske i politicke prilike u svijetu omoguéuju

znadajna devijantna ponaSanja u postojedem sustavu medjunarodne
pomorske trgovine.

Nagli porast broja suverenih drZava nakon drugog svjetskog
rata, s nedqyoljno izgradjenim pravnim sustavima i bez trgovad&-
kog iskustva, politi&ke nestabilnosti na raznim stranama svije-
ta, trgovalki embargo, kao i mnoge druge jednostrane mjere raz-
nih vlada, koje oteZfavaju primjenu medjunarodnog trgova&kog
prava i slobodu medjunarodne trgovine, samo su neki od vaZnijih
politi&kih faktora koji otvaraju moguénost porastu prijevarnog
ponaganija. ’

S druge strane, nagli porast bogatstva zemalja izvoznica
nafte pofetkom sedamdesetih godina ovog stoljeda izazvao je bit-
ne promjene u strukturi medjunarodne trgova&ke razmjene za 3to
mnoge takve~dr2ave nisu imale odgovarajuéu infrastrukturu, pa
su prvi veéi sludajevi pomorskih prijevara vezani upravo uz
probleme zakrZenosti luka s kojima su se te drZave borile,
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Naftna kriza 1974. g, i poetak ekonomske recesije samo
su doprinjeli ulestalosti i brojnosti prijevarnog pona3Sanja.

Ofito je dakle da postojeda struktura sustava medjunarod-
ne pomorske trgovine zahtijeva odredjene reforme s koiima bi
se suzbio rastuéi broj sludajeva pomorskih prijevara.

Prijedlozi i éugestije koji su do sada istaknuti u broj-
nim medjunarodnim organizacijama ponekad zahtijevaju promjene
u samoj strukturi,sustava medjunarodne pomorske trgovine, dok
neki predvidjaju samo akcije dr¥ava na zakonodavnom planu ili
tek promjene postupaka pojedinaca i pravnih osoba. Kad je rije&
o pomorskim prijevarama u vezi s brodarskim ugovorima, osnovne

promjene usmjerene su na poboljZanje sustava medjunarodnog in-
formiranja.

Kona&ni sadrZaj i izbor mjera opée politike u suzbijanju
pomorskih prijevara ovisi ipak o ocjeni njikove prihvatljivosti
od strane svih zainteresiranih dr%ava medjunarodne zajednice.
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L jerka Mintas-Hodak

INTERNATIONAL MARITIME FRAUDS AS RELATING
TO CHARTER-PARTIES

From late '70-ties onward, the international shipping com-

‘munity has been affected by an increasing number of maritime
frauds.

A number of analyses made i; various international non-go-
vernmental and governmental organizations, have shown that the
~exsisting structure of the international shipping system needs
to be amended to reduce the occurrence of maritime fraud.

This article deals particularly with charter-party frauds,
and indicates some variations of dishonest acts committed by
charterers against shipowners and vice versa.

On the basis of various sugesstions made for combatting
this form of maritime fraud in numerous international organi-
zatjons, the author gives a brief analysis of some preventive
measures aimed at avoiding the occurrence of charter-party fra-
ud and some major problems connected with the greater efficiency
of remedial measures to be taken after a fraud has dccured. All
proposals set forth in this article involve some alteration in
the exsisting system of conducting international shipping and
trade. Some require governmental aétion, and others require
only individual action by private parties. At this stage a con-
sensus assessment at the intergovernmental level upon general

policy measures is needed and this work is proceedinq with
UNCTAD. '
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