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Izmjene Protokola iz 1996. godine (LLMC 1996) Medunarodne konvencije o ogra-
nicenju odgovornosti za pomorske trazbine iz 1976. godine (LLMC 1976) usvojene su
19. travnja 2012. na 99. zasjedanju Pravnog odbora IMO-a odrzanom u Londonu.
Tim izmjenama iznos opceg (globalnog) ogranicenja odgovornosti za pomorske traz-
bine poveéan je za 51% u odnosu na iznose iz ¢l. 3. LLMC 1996 koji se odnose na
¢l. 6.1(a) i 6.1(b), LLMC 1976, dok iznosi iz ¢l. 7. Konvencije nisu mijenjani. Povecani
iznosi primjenjivat ¢e se od 8. lipnja 2015. godine.

U radu se analiziraju razlozi koji su doveli do poveéanja iznosa opéeg (global-
nog) ogranicenja odgovornosti kao i opravdanost ovog povecanja iznosa ogranicenja
odgovornosti ako se uzme u obzir da je samo u 1,34% slucajeva Steta prelazila sadas-
nji iznos ograni¢enja odgovornosti utvrden u LLMC 1996. Analiziraju se pravne i
ekonomske posljedice ovog poveéanja iznosa opéeg ogranicenja odgovornosti te njegov
neposredan utjecaj na druge medunarodne konvencije vezane na iznose opéeg ograni-
Cenja odgovornosti kao sto su Bunker konvencija iz 2001. i Medunarodna konvencija
o uklanjanju podrtina iz 2007. godine. Upozorava se, medutim, da tendencija koja
vodi prema previsokim iznosima ogranicenja odgovornosti moZe izazvati smanjenje
interesa drzava za ratifikacijom LLMC 1996 sto ¢e se negativno odraziti na unifikaciju
prava u odnosu na ovo pitanje. U radu se stoga razmatraju rjeSenja koja bi omogucila
pravednu naknadu oste¢enima i ostvarenje svrhe instituta ogranicenja odgovornosti, a
ne bi ugrozila unifikacijska nastojanja.

Kljucne rijeci: opce ogranicenje odgovornosti; Protokol iz 1996. godine Kon-
venciji 0 ograni¢enju odgovornosti iz 1976.; postupak preSutnog prihvata; pomorske
trazbine; obvezno osiguranje od odgovornosti.

1. UVOD

Sustav ogranicene odgovornosti u pomorskom pravu ve¢ stolje¢ima omogucuje
brodovlasnicima da ogranice svoju odgovornost za Stete prouzrocene njihovim bro-
dovima kako putem opceg (globalnog) ogranicenja odgovornosti u okviru kojeg bro-
dovlasnik odgovara do propisane opce gornje granice za sve Stete iz jednog Stetnog
dogadaja prouzrocene iskoristavanjem broda, neovisno o tome radi li se o izvanugo-
vornoj ili ugovornoj odgovornosti, tako i putem posebnog ogranicenja odgovornosti
koje se odnosi samo na ugovornu odgovornost prijevoznika iz ugovora o prijevozu
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stvari, putnika i prtljage i u nekim posebnim oblicima izvanugovorne odgovornosti
kao npr. kod odgovornosti za onecis¢enje uljima, opasnim i Stetnim tvarima itd.

Nastanak koncepta ogranicene odgovornosti vezuje se uz poticanje investiranja
u pomorsku industriju i poticanje pomorskih poduhvata, a time i poticanje meduna-
rodne trgovine, omogucujudi drzavama napredak njihovih gospodarstava i njihov
utjecaj Sirom svijeta. Nastao je u vrijeme kad je bavljenje pomorskim prijevozom bilo
izuzetno riskantna djelatnost s nerijetkim gubicima brodova i tereta, a smatralo se
da rizike pomorskih putovanja ne trebaju snositi samo brodovlasnici, nego da oni
trebaju biti podijeljeni s onima koji imaju koristi od pomorskih poduhvata, krcatelji-
ma i vlasnicima robe kao i samim potrosacima te robe.

Od uvodenja sustava opceg ogranicenja odgovornosti krajem 17. stoljeca, povijesno
mozemo pratiti razvoj opceg ogranicenja odgovornosti kroz tri sustava opceg ograni-
¢enja odgovornosti. To su: sustav abandona ili francuski sustav,' sustav egzekucije ili
njemacki sustav” te engleski sustav ili ogranicenje odgovornosti prema tonazi broda.?

Razli¢ito reguliranje prava na opce ogranicenje odgovornosti brodovlasnika ra-
zli¢itim nacionalnim propisima izazvalo je ve¢ vrlo rano i potrebu za ujednacenjem
prava po tom pitanju na medunarodnoj razini pa su po pitanju opceg ogranicenja
odgovornosti donesene tri medunarodne konvencije.*

Posebna ogranicenja odgovornosti pomorskog prijevoznika za ugovorne obveze
takoder su regulirana na medunarodnoj razini nizom medunarodnih konvencija
kojima se nastojalo ujednaciti pravo na ogranicenje odgovornosti prijevoznika kod

prijevoza tereta® i kod prijevoza putnika i njihove prtljage morem.®
! Opce ogranicenje odgovornosti prema sustavu abandona uvedeno je Poznatom francuskom Or-

donnance de la marine marchande iz 1681. godine, a zatim preuzeto u francuski Code de commerce
iz 1807. godine.

Sustav opceg ogranicenja odgovornosti uveden njemackim Trgovackim zakonikom iz 1897. godine,
ukinut u Njemackoj 1972. godine i viSe se ne primjenjuje.

Engleski sustav opceg ogranicenja odgovornosti uvodi engleski Merchant Shipping Act iz 1854. i
danas je vazedi sustav ogranicenja odgovornosti prihvacen i u najnovijim medunarodnim instru-
mentima kojima se regulira pitanje opéeg ogranicenja odgovornosti.

Medunarodna konvencija za izjednacenje nekih pravila o ogranicenju odgovornosti vlasnika po-
morskih brodova iz 1924. godine; Medunarodna konvencija o ogranicenju odgovornosti vlasnika
pomorskih brodova iz 1957. godine s Protokolom iz 1979.; te Medunarodna konvencija o ogranicenju
odgovornosti za pomorske trazbine iz 1976. godine (u daljnjem tekstu LLMC 1976) s Protokolom iz
1996. godine (dalje LLMC 1996).

Ogranicenje odgovornosti prijevoznika kod prijevoza tereta reguliraju sljede¢e medunarodne kon-
vencije i protokoli: Medunarodna konvencija za izjednacenje nekih pravila o teretnici iz 1924. godi-
ne (poznata kao Haaska pravila) s Protokolom iz 1968. godine (poznatim kao Haasko-Visbyjska pra-
vila); Konvencija UN-a o prijevozu robe morem iz 1978. godine (poznata kao Hamburska pravila); te
najnovija Konvencija UN-a o ugovorima o medunarodnom prijevozu robe u cijelosti ili djelomi¢no
morem, iz 2009. godine (poznata kao Rotterdamska pravila).

Prijevoz putnika i prtljage i ogranicenje ugovorne odgovornosti prijevoznika kod tih prijevoza re-
gulirano je sljede¢im medunarodnim konvencijama: Medunarodna konvencija za izjednacenje ne-
kih pravila o prijevozu putnika morem iz 1961. godine; Medunarodna konvencija za izjednacenje
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Treba istaknuti da osim sustava opceg (globalnog) ogranicenja odgovornosti i
posebnih sustava ogranicenja ugovorne odgovornosti, danas postoje i tzv. “specijal-
ni” sustavi ogranic¢enja odgovornosti kojima se utvrduju posebne granice izvanu-
govorne odgovornosti koja se odnosi na nuklearne Stete, onecis¢enje mora uljima i
drugim Stetnim i opasnim tvarima itd., a koji su izuzeti iz primjene pravila o opéem
(globalnom) ogranicenju odgovornosti za pomorske trazbine i koji su regulirani po-
sebnim medunarodnim konvencijama.”

Iako postoje misljenja da ovi tradicionalni razlozi koji opravdavaju koncept
ogranicene odgovornosti danas gube na znacenju, ¢injenica je da pomorski prijevoz
ostaje i danas izuzetno vazan ne samo za gospodarski napredak pojedinih drzava,
nego i globalni prosperitet i dobrobit opcéenito. To je teSko i zamisliti bez meduna-
rodne trgovine, a statistike govore da se preko 90% robe u medunarodnoj trgovini
preveze upravo pomorskim putem.® Zbog toga je povecan i javni interes za pomor-
stvo Sto je vidljivo i po broju nabrojenih medunarodnih konvencija koje reguliraju
odgovornost i ogranicenje odgovornosti brodovlasnika i prijevoznika, a tradicio-
nalni razlozi u prilog prava na ogranicenje odgovornosti nedavno su potvrdeni i
misljenjem Pravobraniteljice Europskog suda pravde u predmetu C-188/07 Mesquer
(2009)ECR 1-4501 povodom slucaja “Erica” u kojem se, medu ostalim, raspravljaloio
opravdanosti prava na ogranicenje odgovornosti brodovlasnika za onecis¢enje mora
uljima prema CLC konvenciji.’

nekih pravila o prijevozu putnicke prtljage morem iz 1967. godine; Atenska konvencija o prijevozu
putnika i njihove prtljage morem iz 1974. godine s Protokolima iz 1976. godine i 1990. godine; te
Protokol, odnosno nova Atenska konvencija o prijevozu putnika i njihove prtljage morem iz 2002.
godine.

Konvencija o odgovornosti poduzetnika nuklearnih brodova iz 1962. godine; Medunarodna kon-
vencija o gradanskoj odgovornosti za Stetu uzrokovanu onecis¢enjem uljem iz 1969. godine kako je
izmijenjena Protokolom iz 1992. godine (CLC konvencija); Medunarodna konvencija o odgovornosti
i naknadi Stete u svezi prijevoza opasnih i Stetnih tvari morem iz 1996. godine (HNS konvencija
1996) i HNS Protokol iz 2010. godine; Medunarodna Konvencija o gradanskoj odgovornosti za Stetu
zbog onecisc¢enja pogonskim uljem iz 2001. godine (Bunker konvencija); te Medunarodna konvencija
o uklanjanju podrtine iz 2007. godine (WRC 2007).

IMO World Maritime day 2005: International Shipping — Carrier of the World Trade: http://www.
imo.org/KnowledgeCentre/ShipsAndShippingFactsAndFigures/TheRoleandImportanceofInterna-
tionalShipping/IMO_Brochures/Documents/Internatioinal %20Shipping%20-%20Carrier%200f %20
world%20trade.pdf — posjecena 4. 10. 2012.

Vidi: Case C-188/07 Commune de Mesquer v. Total France SA and Total International Ltd., Opinion
of Advocate General J. Kokott, of 13 March 2008 u kojem je pravobraniteljica istaknula da je opravda-
no da javnost, koja ima koristi od prijevoza nafte kojim se osigurava opskrba Zeljenim izvorom ener-
gije, sudjeluje proporcionalno i u snoSenju dijela odgovornosti za uzroke nesreca i neke od rizika.
(“The general public benefits from these transportation operations because they ensure the supply of a desired
energy source. Without demand for oil products there would be no transportation. It is thus justified to apporti-
on to the general public a causal contribution for oil accidents and some of the risk.”), InfoCuria-Case-Law of
the Court of the Justice, http://curia.europa.eu/juris/document/document.jsf;jsessionid=9ea7d2dc30d
bb6ffe8069e06e40ee9bl2e4fe43fdcf7f.e34KaxiLc3qMb40Rch0SaxuKbNb0?text=&docid=70499&pageln
dex=0&doclang=en&mode=lst&dir=&occ=first&part=1&cid=541161 — posjecena 12. 10. 2012.
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Medutim, osim ovih tradicionalnih razloga, jedan od novijih i nezaobilaznih
razloga kojim se opravdava koncept ogranicene odgovornosti brodovlasnika je osi-
gurljivost odgovornosti brodovlasnika jer sustav ograni¢ene odgovornosti omogu-
¢uje osigurateljima odgovornosti da pravilno ocijene rizike vezane uz pomorski
poduhvat i adekvatno ih osiguraju uz razumnu cijenu. Potreba vezivanja ogranice-
nja odgovornosti brodovlasnika s osigurljivos¢u te odgovornosti prepoznata je i po-
tvrdena na Diplomatskoj konferenciji 1976. godine kada je donesena Medunarodna
konvencija o ogranicenju odgovornosti za pomorske trazbine. Konferencija je bila
suglasna da je nuzno naci ravnotezu izmedu naknade osteceniku i potrebe ogra-
nicenja odgovornosti brodovlasnika u iznosu koji je moguce osigurati uz razumnu
premiju. Rezultat ovog kompromisa odrazio se u odredbama LLMC 1976 koja utvr-
duje puno viSe iznose ogranicenja odgovornosti od ranijih, ali smanjuje moguc¢nost
gubitka prava na ogranicenje odgovornosti. Prema LLMC 1976 brodovlasnik gubi
pravo na ogranicenje odgovornosti samo ako se dokaZze da je Steta nastala njegovom
osobnom kvalificiranom krivnjom,” a teret dokaza za gubitak prava na ogranicenje
odgovornosti je na ostec¢eniku.

Potreba vezivanja ogranicenja odgovornosti brodovlasnika uz osiguranje te od-
govornosti ponovno je potvrdena 20 godina kasnije prilikom donosenja Protokola
iz 1996. godine Konvenciji iz 1976. godine'' i to posebno u odredbi kojom se utvrdu-
je moguénost povecanja iznosa ogranicenja odgovornosti u “postupku presutnog
prihvata.”’? Naime, Zeljelo se sprijeciti zloupotrebu ovog postupka pa su u odredbi
koja utvrduje mogucnost povecanja iznosa ogranicenja odgovornosti u postupku
presutnog prihvata postavljeni precizni uvjeti koji se moraju postivati kod utvrdi-
vanja povecanja iznosa ogranicenja odgovornosti u tom postupku. Tako je u ¢l. 8.(5)
LLMC 1996 utvrdeno da ce se u obzir uzeti iskustvo s nezgodama, posebice iznos
Stete koja potjece od njih, promjene u novcanim vrijednostima te ucinak predlozene
izmjene na troskove osiguranja.”? Prepoznato je da bi ukidanje moguénosti opceg
ogranicenja odgovornosti prouzrocilo dramati¢no smanjenje kapaciteta trzista osi-
guranja Sto bi za posljedicu imalo nestabilnost osigurateljnog pokrica, a to bi bilo
na stetu potencijalnih ostecenika. Tako bi, umjesto vece zastite ostecenika, ukidanje

10" Clanak 4 LLMC 1976; O tumacenju pojma “recklessly and with knowledge that such loss would probably

result” za koji LLMC 1976 veze gubitak prava na ogranicenje vidi: Ivo, Grabovac, Prilog suvreme-
nom tumacenju pojma “bezobzirno znajuci da ¢e Steta vjerojatno nastati” — u povodu slucaja u
sudskoj praksi, Zbornik radova Pravnog fakulteta u Splitu, 49, (3)2012., str. 443-448.

Autorica je kao opunomocena predstavnica RH osobno sudjelovala u radu Diplomatske konferenci-
je na kojoj je usvojen LLMC Protokol iz 1996. godine.

11

12 aTyeit acceptance procedure”, postupak prihvacanja izmjena konvencija bez sazivanja diplomatskih kon-

ferencija i bez potrebe ratifikacije, ¢ime se znacajno skracuje vrijeme potrebno za stupanje na snagu.

Article 8.5 LLMC 1996: “When acting on a proposal to amend the limits, the Legal Committee shall
take into account the experience of incidents and, in particular, the amount of damage resulting
therefrom, changes in the monetary values and the effect of the proposed amendment on the cost of
insurance.”
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opceg ogranicenja odgovornosti prouzrocilo smanjenje trzista osiguranja i time iza-
zvalo povecanje troska za krajnje korisnike.

TrziSte osiguranja pokazalo je da su i svjedodzbe o obveznom osiguranju koje
zahtijevaju nove medunarodne konvencije donesene u okviru IMO-a koje utvrduju
objektivnu odgovornost uz vrlo visoke iznose ogranicenja odgovornosti, smanjenu
mogucnost obrane osiguratelja i mogucnost izravne tuzbe prema osigurateljima,
znacajno utjecale na smanjenje trzista osiguranja jer ih osiguratelji smatraju garan-
cijama za pretpostavljenu mogucu odgovornost. Ova izravna veza izmedu visine
odgovornosti i osigurljivosti te odgovornosti uocena je i prihvac¢ena nakon usvajanja
Atenske konvencije iz 2002. godine u vrijeme diskusije o njezinoj implementaciji.
Tada je utvrdeno da trZiSte osiguranja ne moze pruziti pokri¢e odgovornosti pri-
jevoznika za smrt i tjelesne ozljede putnika koje su posljedica teroristickog akta u
iznosima utvrdenim Konvencijom pa je Konvencija izmijenjena 2006. godine usvaja-
njem IMO Rezerve i Smjernica kako bi se uskladila visina ogranicenja odgovornosti
prijevoznika sa mogucnostima trzista osiguranja.™

U nastojanju da se Atenska konvencija iz 2002. Sto prije primijeni u okviru EU,
donesena je Uredba 2009/392 EC o odgovornosti pomorskih putnickih prijevoznika
u slucaju nesrece® temeljem koje ¢e se odredbe Atenske konvencije i IMO Rezerva
i Smjernice poceti primjenjivati u drzavama ¢lanicama EU od 31. 12. 2012. iako se
na trzistu osiguranja ratnog rizika, niti tri mjeseca prije pocetka primjene Uredbe,
jos uvijek nije naslo rjeSenje za pokrice odgovornosti prijevoznika za smrt i tjelesne
ozljede putnika koji su posljedica teroristickog akta.'®

Tijekom diskusije u povodu usvajanja EU Direktive o osiguranju odgovornosti
vlasnika broda za pomorske trazbine 2009/20 ECY, prihvatilo se takoder da je za

u Temeljem Atenske konvencije iz 2002. godine prijevoznik je odgovoran za smrt i tjelesne ozljede

putnika i kada je pomorska nezgoda posljedica teroristi¢kog akta. Stete prema putnicima u pokri-
¢u su P&l osiguranja, ali samo za pomorske rizike, a ne i za ratne rizike (ukljucujudi terorizam).
Na trzistu osiguranja ratnih rizika nije se moglo naci pokric¢e do iznosa ogranicenja odgovorno-
sti prijevoznika prema Konvenciji sto je bio razlog za donosenje IMO Rezerve i Smjernica kojima
se iznos ogranicenja odgovornosti prijevoznika iz Atenske konvencije, 2002., nastojao uskladiti s
trziStem osiguranja ratnog rizika. Ukupni iznos odgovornosti za smrt i tjelesne ozljede putnika
koji su posljedica ratnih rizika ogranicen je na 340 milijuna SDR po brodu po dogadaju. Medutim,
unatoc smanjenju ukupnog iznosa ogranicenja odgovornosti, Atenska konvencija iz 2002. jo$ uvijek
nije stupila na snagu. Vidi: Marija, Pospisil Miler; Marija, Pospisil, EU pristupila Protokolu iz 2002.
Atenskoj konvenciji iz 1974. godine — primjena za drzave ¢lanice EU od 31. prosinca 2012. godine,
Nase more, Znanstveni ¢asopis za more i pomotrstvo, Vol. 59., No. 3-4, Listopad 2012.

Regulation (EC) 392/2009 of the European Parliament and of the Council of 23 April 2009 on the
liability of carriers of passengers by sea in the event of accidents, (2009) OJ L 131.

Vidi: UK Pandi Circular 11/12 Entry into force of the regulation (EC) No. 392/2009 of 24. 9. 2012.,
http:/www.ukpandi.com ; Takoder: North of England, Clubs Circular of 24. 9. 2012., http://www.
nepia.com/publications/clubcirculars/general/1290 - posjecena 4. 10. 2012.

Directive 2009/20/EC of the European Parliament and of the Council of 23 April 2009 on the insuran-
ce of shipowners for maritime claims, (2009) OJ L 131.
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ostecenike bolje ako postoji adekvatno osiguranje odgovornosti za Stete, makar i u
ograni¢enom iznosu, nego neogranicena odgovornost bez mogucnosti osiguranja.
Direktivom je utvrdena obveza da svi brodovi preko 300 BRT koji viju zastavu dr-
zava €lanica EU, ali i oni koji uplovljavaju u njihove luke, moraju imati osiguranje
ili drugo financijsko pokrice. Iznos osiguranja Direktiva vezuje za iznos ogranicenja
odgovornosti prema LLMC 1996.®

I neke od spomenutih medunarodnih konvencija kao sto su Bunker konvencija
iz 2001. godine i Konvencija o uklanjanju podrtine iz 2007. godine vezuju iznos osi-
guranja koji se zahtijeva tim Konvencijama s iznosom opceg ogranicenja odgovor-
nosti prema LLMC 1996.

U ovom radu nece se analizirati sami instituti ogranicenja odgovornosti, osim
koliko je to potrebno za svrhu ovog rada, jer su oni ve¢ detaljno analizirani kako u
stranoj tako i domacoj pravnoj literaturi,"” nego ¢e se analizirati uzroci koji su doveli
do povecanja iznosa ogranicenja odgovornosti iz LLMC 1996, opravdanost tog po-
vedanja te posljedice i utjecaj tog povecanja na druge medunarodne konvencije koje
se izravno pozivaju na LLMC 1996.

2. NEPOSREDAN POVOD ZA IZMJENU LLMC 1996

Neposredan povod za izmjenu LLMC 1996 bila je nezgoda broda Pacific Adven-
turer koja se dogodila 11. ozujka 2009. godine uz istoénu obalu Australije za vrijeme
olujnog nevremena koje je prouzrocio “Cyclone Hamish”. Tom prilikom je 31 kon-
tejner pao u more pri ¢emu su probijena dva tanka goriva. Doslo je do izlijevanja
u more oko 270 tona teskog goriva. Posljedica ovog izlijevanja goriva bilo je oneci-
S¢enje oko 56 km jugoistocne obale Queenslanda koja je od vrlo velikog ekoloskog
i ekonomsko-socioloskog znacaja ne samo za Queensland nego za cijelu Australiju.
Operacije ¢iS¢enja obale trajale su dva mjeseca s preko 2.500 ljudi koji su ru¢no ukla-
njali oneciS¢eni pijesak. Australske vlasti su pocetno procijenile troskove ¢iS¢enja na
iznos od preko Aus$ 30 milijuna (US$ 25 milijuna).

Australija je stranka Bunker konvencije iz 2001. godine koja je za Australiju
stupila na snagu 16. lipnja 2009. godine, a stranka je i LLMC 1996 od stupanja na

8 Prilikom donosenja Direktive 2009/20/EC bilo je prijedloga da se medunarodno prihvaceni standard

prema kojem brodovlasnik gubi pravo na ogranicenje odgovornosti ako se dokaze da je postupao
namjerno ili bezobzirno znajudi da ¢e do Stete vjerojatno dodi (intentionally or recklessly and with
knowledge that the damage would probably result), zamijeni novim, nizim standardom “serious
negligence”. Od ovog prijedloga se odustalo, a zajednickom izjavom od 9. 10. 2008. godine drzave
¢lanice EU suglasile su se obvezati LLMC Protokolom iz 1996. godine. Direktiva 2009/20/EC trebala
je biti implementirana u drzavama ¢lanicama EU najkasnije do 1. sije¢nja 2012. od kada bi se u svim
drzavama ¢lanicama trebao primijeniti i LLMC 1996.

Vidi npr.: Patrick, Griggs; Richard, Williams; Jeremy, Farr, Limitation of Liability for Maritime Claims,
Fourth edition, LLP, London - Singapore, 2005.; Ivo, Grabovac, Ogranicenje odgovornosti u pomorskom
poduzetnistvu, Knjizevni krug, Split, 2001.; Jasenko, Marin, Opce i posebno ogranicenje odgovorno-
sti za pomorske trazbine u novijoj stranoj sudskoj praksi, PPP, 50(2011), 165, str. 91-115.
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snagu 13. svibnja 2004. godine.?® Stoga, bez obzira sto Bunker konvencija u vrijeme
dogadaja jos nije bila na snazi za Australiju,” u pogledu ogranicenja odgovornosti
vlasnika broda trebalo je primijeniti iznose utvrdene u LLMC 1996. Nezadovoljna
tom cinjenicom s obzirom da su procijenjeni troskovi ¢isc¢enja bili visi od iznosa na
koji je vlasnik imao pravo ograniciti svoju odgovornost, Australija je ve¢ 31. srpnja
2009. godine podnijela Pravnom odboru IMO-a prijedlog® da u plan rada za idudi
dvogodisnji period (2010.-2011.) uvrsti i raspravu o povecanju iznosa ogranicenja
odgovornosti iz ¢l. 6.1(b) LLMC 1996 te ukoliko utvrdi potrebnim, usvoji izmjene
LLMC 1996 u postupku preSutnog prihvata u skladu s ¢l. 8. tog Protokola koji pred-
vida mogucnost povecanja ogranicenja odgovornosti do maksimalno 6% za svaku
godinu rac¢unajuci od donosenja LLMC 1996.

Svoj prijedlog Australija opravdava upravo slucajem izlijevanja goriva sa bro-
da Pacific Adventurer u kojem procijenjeni trosak ¢is¢enja premasuje iznos od Aus$
14,5 milijuna na koji vlasnik broda ima pravo ograniciti svoju odgovornost temeljem
LLMC 1996 kao i ranijim slucajem koji se dogodio u Akashi Strait, Japan 5. ozujka
2008. godine kada je nakon sudara tri broda doslo do potonuca jednog od brodova i
znacajnog oneciscenja, a procijenjena Steta takoder prelazi iznose ogranicenja odgo-
vornosti prema LLMC 1996.

Od svog prijedloga Australija nije odustala niti nakon sto je brodovlasnik dobro-
voljno prihvatio platiti Aus$ 25 milijuna, ¢ak 10,5 milijuna vise od iznosa ogranice-
nja odgovornosti prema LLMC 1996, a nije odustala niti nakon konacnog izvjesca
australskih vlasti o uzrocima nezgode® prema kojem se za nezgodu ne moze kriviti
samo brod, nego djelomicno i australske vlasti koje nisu detektirale, iako su trebale,
da metoda pakiranja robe u kontejnerima nije bila u skladu s medunarodnim propi-
sima o pakiranju opasnih tereta, a $to je moglo doprinijeti nezgodi. I u izvjes¢u ne-
zavisnog tima (IAT), o uzrocima nezgode i intervenciji australskih vlasti u postupku
C¢iscenja,* iako u nacelu pozitivnom, dano je niz preporuka za poboljsanja kod slic-

2 Vidi: IMO Status of Multilateral Conventions and Instruments ... na dan 30. rujna 2012., http://www.

imo.org/About/Conventions/StatusOfConventions/Documents/Status%20-%202012.pdf - posjec¢ena
04. 10. 2012.

2 Zacuduje da Australija nije bila stranka Bunker konvencije od njenog stupanja na snagu na me-

dunarodnoj razini usprkos ¢injenici da je upravo Australija bila inicijator donoSenja te konvencije
podnosenjem zahtjeva na 36. zasjedanju Odbora za zastitu pomorskog okolisa IMO-a 1994. godine.
Vidi: MEPC 36/21/6.

2 IMO LEG 96/12/1.

2 U svom kona¢nom izvje$¢u Australian Transport Safety Bureau (ATSB), utvrdio je da je uz jako ne-

vrijeme i slabo odrZavana sredstva za vezivanje kontejnera, nezgodi doprinijelo i nepravilno slaga-
nje sadrzaja u kontejneru koji je trebao biti slozen u skladu s medunarodnim pravilima o opasnom
teretu (International Maritime Dangerous Goods Code), a $to su propustile detektirati australske
nadlezne vlasti (Australian Maritime Safety Authority). Vidi: ATSB Transport Safety Report, No.
263, MO-2009-002, Final, Pacific Adventurer, 11 March 2009,, str. 47 i 48.

* The Response to the Pacific Adventurer Incident — Report by the Incident Analysis Team — Febru-
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nih intervencija koje ukazuju da su razmjeri onecis¢enja mogli biti puno manji da se
na vrijeme utvrdila koli¢ina goriva koja je istekla u more, a Sto je zajedno s boljom
organizacijom ¢isc¢enja, moglo utjecati na smanjenje troskova cis¢enja.

Drugi razlog za povecanje iznosa ogranicenja odgovornosti Australija opravda-
va time da je od donoSenja LLMC 1996 protekao znacajan vremenski period pa da
su stoga iznosi ogranicenja odgovornosti postali nedovoljni, a nakon sto se prihvati
pokretanje postupka za izmjenu Protokola, s obzirom na propisane rokove, izmjene
i tako ne mogu stupiti na snagu prije 2015. godine, a to znaci 19 godina nakon dono-
Senja Protokola iz 1996.

Na 96. Zasjedanju Pravnog odbora IMO-a odrzanom 5.-9. listopada 2009. prijed-
log Australije je prihvacden i razmatranje povecanja iznosa ogranicenja odgovornosti
uvrsteno je u plan rada Pravnog odbora IMO-a unatoc¢ iznesenim statistickim poda-
cima International Group of P&I Clubs koji su pokazali da je u periodu od 2000.-2009.
godine samo u 8 od ukupno 595 incidenata u tom vremenskom periodu, $to znaci u
svega 1,34% slucajeva, iznos Stete prouzrocen izlijevanjem goriva bio ve¢i od iznosa
ogranicenja odgovornosti utvrdenoga prema LLMC 1996.%

Primarni uvjet za pokretanje postupka izmjene iznosa ogranicenja odgovor-
nosti u postupku presutnog prihvata je podnoSenje prijedloga od strane onog
broja drzava koji ¢ini najmanje polovicu ukupnog broja drzava stranaka Proto-
kola. U vrijeme podnoSenja prijedloga bilo je ukupno 38 drzava stranaka LLMC
1996. Australija je pribavila podrsku 19 drzava® pa je zajednicki prijedlog svih 20
drzava stranaka i formalno podnesen IMO-u 10. studenog 2010., radi njegovog
dostavljanja ostalim drZavama strankama.” Kako je zajednicki prijedlog podne-
sen neposredno prije 97. zasjedanja Pravnog odbora, a prijedlog se mora dostaviti
svim drzavama strankama Protokola pismenim putem najmanje 6 mjeseci prije
zasjedanja Pravnog odbora na kojem ¢e se odlucivati o prijedlogu, odluceno je da
¢e formalna rasprava o ovom prijedlogu biti uvrstena u dnevni red 99. zasjedanja
pocetkom 2012. godine.

ary 2010., http://www.amsa.gov.au/marine_environment_protection/National_plan/Incident_and_

Excercise_Reports/documents/Final_Strategic_Report.pdf - posjec¢ena 04.10.2012.

% International Group of P&I Clubs, medunarodna grupa P&I klubova u koju je udruzeno 13 P&I klubova

koji pruzaju pokrice odgovornosti za 95% ukupne svjetske flote, upravo je temeljem zahtjeva Japana s
94. zasjedanja Pravnog odbora IMO-a prikupila podatke o Stetama prouzrocenim izlijevanjem goriva
umore za period od 2000.-2009. godine. Utvrdeno je da je samo u 8 slucajeva Steta prelazila iznos ogra-
nicenja odgovornosti prema LLMC 1996 ili bi presla taj iznos da je drzava u ¢ijim vodama se incident
dogodio bila stranka LLMC 1996. To ¢ini 1,34% od ukupno 595 slucajeva u tom razdoblju, a samo su 4
drzave u kojima se incident dogodio, bile stranke LLMC 1996, dok u ostala 4 incidenta to nije bio slucaj.
Vidi dokument: IMO LEG 96/6.

Drzave koje su podrzale prijedlog Australije su: Belgija, Kanada, Hrvatska, Finska, Francuska, Nje-
macka, Madarska, Jamajka, Latvija, Liberija, Litva, Luxemburg, Malezija, Mar$alski otoci, Norves-
ka, Samoa, Svedska, Sirija i UK.

Vidi: IMO Circular Letter No. 3186 od 6. prosinca 2010. godine.
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Medutim, za raspravu na 97. zasjedanju Pravnog odbora podnesen je niz doku-
menata medu kojima je 4 dokumenta podnijela Australija, te po jedan dokument
podnijeli su International Group of P&I Clubs i CMIL*

Australija je predlozila? povecanje iznosa iz ¢l. 6.(1)(b), koji se odnosi na mate-
rijalne Stete koje ukljucuju Stete za oneciS¢enje mora gorivom, do maksimalno mo-
guceg iznosa putem postupka presutnog prihvata, a to je po 6% godisnje racunaju-
¢i od 1. listopada 1996. Sto iznosi ukupno 127,5% na sada vazece iznose. Temeljem
izrazenog misljenja CMI-a da ¢e radi o¢uvanja omjera iznosa u fondu ogranicenja
odgovornosti 2:1 izmedu iznosa za tjelesne Stete i iznosa za materijalne Stete, trebati
povecati i iznose iz ¢l. 6.(1)(a), a mozda i iznose iz ¢l. 7.(1) u odnosu na Stete prema
putnicima, Australija je predloZzila razmjerno povecanje iznosa ogranicenja odgo-
vornosti i za te Stete.

U drugom dokumentu® Australija posebno obrazlaze historijat Steta, a u tre-
¢em® daje “indikativne” informacije o promjenama u novéanim vrijednostima usli-
jed inflacije prema razli¢itim indeksima od 14597%, 173,34% te 174,34%, iako se to
kasnije pokazalo netocnim pa je Australija u dokumentu za slijedece 98. zasjedanje
IMO-a* te podatke ispravila navode¢i da su promjene novcanih vrijednosti u po-
stocima bile 45,97%, 73,34% i 74%. Australija istice da povecanje iznosa ogranicenja
odgovornosti ne¢e odmah imati izravnog ucinka na trosak osiguranja pozivajuci
se na izjavu P&l klubova danu prilikom izmjene iznosa ogranicenja odgovornosti
kod donosenja CLC konvencije iz 1992. godine kada je re¢eno da troskovi osiguranja
ovise o Stetama pa povecanje iznosa ogranicenja odgovornosti nece imati odmah
izravni utjecaj na te troskove.®

International Group of P&I Clubs podnio je dodatne statisticke podatke* te istice
da treba uzeti u obzir da je od ukupno 595 incidenata samo u 7 slucajeva u kojima su
Stete presle iznos ogranicenja odgovornosti iz LLMC 1996 (umjesto ranije navedenih

8) jer je u meduvremenu u jednom od tih slucajeva iznos Stete revidiran i iznosi
% Committee Maritime International - Medunarodni pomorski odbor osnovan u Antwerpenu 1897. godi-
ne s ciljem ujednacenja medunarodnog pomorskog prava koji je odigrao znacajnu ulogu u pripremi
i donogenju znatnog broja pomorskih konvencija. Clanovi CMI-a su nacionalna udruzenja za po-
morsko pravo. Rad CMI-a odvija se na medunarodnim konferencijama koje se odrzavaju u pravilu
svake Cetiri godine. Ima status konzultativnog ¢lana IMO-a te svojim misljenjima i ekspertizama i
dalje ima veliki utjecaj kod usvajanja pojedinih medunarodnih instrumenata. Hrvatsko drustvo za
pomorsko pravo takoder je ¢lan CMI-a.

% IMO LEG/97/8/1.
%0 MO LEG 97/8/2.
31 IMO LEG 97/8/3.
%2 MO LEG 98/7.

3 IMO LEG 82/12 Paragraph 113: “with respect to the third factor as to effects on insurance costs, such

costs depended on claims’ experience, and consequently the proposed increase would not affect
insurance costs for the time being.”

3 IMO LEG 97/8/5.
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manje od iznosa ogranicenja odgovornosti iz LLMC 1996. To znaci da je i postotak
slucajeva u odnosu na ukupni broj smanjen i sada iznosi 1,18%. Ujedno su, na teme-
lju zahtjeva Australije, utvrdeni podaci i o ostalim Stetama osim onih koje se odnose
na onecisc¢enje gorivom, a koje podlijezu ogranicenju odgovornosti. Utvrdeno je da
su u periodu od 13. svibnja 2004. godine tj. od stupanja na snagu LLMC 1996, samo
u tri slucaja te Stete prelazile iznos ogranicenja odgovornosti iz LLMC 1996.

CMI je takoder podnio dokument za raspravu® kojim daje op¢u informaciju o
konceptu ogranicenja odgovornosti koji, iako napadan, prihvaden je ne samo u kon-
vencijama o op¢em ogranicenju odgovornosti, nego i konvencijama koje utvrduju
sustave odgovornosti koji se odnose na onecis¢enje uljima koja se prevozi kao teret,
gorivom, opasnim i Stetnim tvarima te na uklanjanje podrtine. Naglasava se da je
nuzna posljedica univerzalne prihvacenosti ovog koncepta, da ce biti slucajeva u ko-
jima iznosi ogranicenja nece biti dovoljni za pokrice svih Steta u cijelosti. Medutim,
da nema takvih pojedinacnih slucajeva gdje iznos ogranicenja nije dovoljan, mo-
glo bi se zakljuciti da su iznosi ogranicenja odgovornosti postavljeni previsoko i da
nema ogranicenja odgovornosti. Stoga 1,34% slucajeva u kojima je prema statistic-
kim podacima International Group Steta presla iznos ogranic¢enja odgovornosti poka-
zuje da ogranicenje odgovornosti funkcionira kako treba. CMI je takoder upozorio
na sadasnji omjer iznosa ogranicenja odgovornosti za namirenje tjelesnih i materi-
jalnih Steta od 2:1 naglaSavajudi potrebu povecanja iznosa ogranic¢enja odgovornosti
i za tjelesne Stete iz ¢l. 6.(1)(a) kako bi se zadrzao isti omjer, a da treba razmotriti da li
treba povecati i iznose ogranicenja za Stete prema putnicima iz ¢l. 7.(1).

Iako zajednicki formalni prijedlog jo$ nije bio podnesen, na 97. zasjedanju Prav-
nog odbora je ipak odrzana neobvezujuca, preliminarna rasprava, koja se temeljila
na do tada podnesenim dokumentima, a u raspravi je otvoreno nekoliko nacelnih
pitanja.

3. PRAVNI OKVIR POVECANJA IZNOSA OGRANICEN]JA
ODGOVORNOSTI ZA ONECISCENJE GORIVOM

U ¢l. 6. Bunker konvencije* utvrdeno je da ¢e vlasnik i njegov osiguratelj moci
ograniciti svoju odgovornost u skladu s odredbama bilo kojeg nacionalnog ili me-
dunarodnog sustava ogranicenja odgovornosti koji se primjenjuje, kao sto je Kon-
vencija o ogranicenju odgovornosti za pomorske trazbine iz 1976. godine kako je
izmijenjena.

% IMO LEG 97/8/4.

3% International Convention on Civil Liability for Bunker Oil Pollution Damage, 2001 (Bunker kon-

vencija iz 2001) donesena je u Londonu 21. ozujka 2001, a stupila je na snagu 21. studenoga 2008.
godine, http://www.imo.org/About/Conventions/StatusOfConventions/Documents/Status%20-%20
2012.pdf - posjecena 04. 10. 2012.
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To znaci da iznos ogranicenja odgovornosti prema Bunker konvenciji nije una-
prijed odreden, nego ¢e u svakom konkretnom slucaju ovisiti o pravu koje se primje-
njuje u drzavi stranci na ¢ijem se podrucju onecisc¢enje dogodilo. Stoga, u odnosu na
visinu ogranicenja odgovornosti za onecis¢enje gorivom moze doci do primjene bilo
kojeg medunarodnog ili nacionalnog sustava ogranic¢enja odgovornosti koji je u pri-
mjeni u drzavi stranci Bunker konvencije na ¢ijem se podrucju dogodilo onecisce-
nje.” Da bi se ipak Sto Sire ujednacio iznos ogranicenja odgovornosti, istovremeno s
usvajanjem Bunker konvencije, usvojena je i Rezolucija o ogranicenju odgovornosti*®
kojom se poticu drzave koje to jo$ nisu ucinile da ratificiraju LLMC 1996.

Upisani vlasnik broda preko 1.000 BRT-a duzan je zakljuciti ugovor o osigura-
nju ili ishoditi drugo financijsko jamstvo radi pokri¢a odgovornosti za Stetu zbog
onecis¢enja mora pogonskim gorivom, u visini svote koja odgovara granicama od-
govornosti utvrdenim prema primjenjivom nacionalnom ili medunarodnom susta-
vu ogranicenja odgovornosti, ali ni u kom slucaju nece prije¢i svotu obracunatu u
skladu s LLMC 1976 kako je izmijenjena.”

Ovim odredbama Zeljelo se ujednaciti iznos ogranicenja odgovornosti za Stete
od oneciséenja iz Bunker konvencije prema najnovijim medunarodnim instrumenti-
ma koji utvrduju najvise iznose ogranicenja odgovornosti i za ubuduce, jer ¢e svako
povecanje iznosa opceg ogranicenja odgovornosti iz tih instrumenata, svojim stupa-
njem na snagu, biti automatski primjenjivo kako za ogranicenje odgovornosti, tako
i za iznos obveznog osiguranja prema Bunker konvenciji.

Ogranicenje odgovornosti za smrt i tjelesne Stete osoba (osim za putnike) prema
LLMC 1996 ¢l 6.(1)(a) iznosi:

Za brodove do ukljucivo 2.000 tona 2 milijuna SDR*
Za svaku tonu od 2.001 do 30.000 tona 800 SDR
Za svaku tonu od 30.000 do 70.000 tona 600 SDR
Za svaku tonu koja nadilazi 70.000 tona 400 SDR

37 v, . .. v . . v . . .
Ovakav nacin utvrdlvan]a 1Znosa ogranicenja OngVOI‘I’IOStl ne moze se smatrati dobrim primjerom

unifikacije prava na Sto je ve¢ ukazano i u domacoj i stranoj literaturi. Vidi: Patrick, Griggs, Inter-
national Convention on Civil Liability For Bunker Oil Pollution Damage, 2001, News from Inter-
governmental and International Organizations, News from IMO, http://www.committeemaritime.
org/news/pdfiles/101_0l.pdf - posje¢ena 05. 10. 2012.; Aleksandar, Bravar, Medunarodna konvencija
o gradanskoj odgovornosti za stetu zbog oneciséenja brodskim pogonskim gorivom, Zagreb, 2007.; Marija,
Pospisil, Stupanje na snagu Medunarodne konvencije o gradanskoj odgovornosti za stetu zbog one-
¢isc¢enja mora brodskim gorivom, 2001., Zbornik PFZ, 58, (5)2008, str. 1201-1231.

% IMO LEG/CONF. 12/18.

% 1. 7.(1) Bunker konvencije iz 2001.

SDR (Special Drawing Rights) ili posebno pravo vucenja (PPV) je obracunska jedinica koju utvrduje

Medunarodni monetarni fond prema “korpi valuta” koja se u pocetku sastojala od 16 valuta, a od

1981. godine od 5 valuta koje utvrduje MMF svakih 5 godina kao i njihove omjere koji se uzimaju

prilikom izracuna vrijednosti. Danas se sastoji od 4 valute (USD, EUR, GBP, JPY), a aktualna vrijed-
nost na dan 5. 10. 2012. iznosila je 1SDR = USD 1.47638, odnosno 1USD = 0.647565 SDR-a.
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Ogranicenje odgovornosti za materijalne Stete prema LLMC 1996 iz ¢l 6.(1)(b)
1znosi:

Za brodove do ukljucivo 2.000 tona 1 milijun SDR
Za svaku tonu od 2.001 do 30.000 tona 400 SDR
Za svaku tonu od 30.001 do 70.000 tona 300 SDR
Za svaku tonu koja nadilazi 70.000 tona 200 SDR

Ogranicenje odgovornosti za smrt i tjelesne ozljede putnika prema ¢l. 7.(1) LLMC
1996 iznosi: 175.000 SDR pomnozeno s brojem putnika koje je brod ovlasten prevo-
ziti, po svakom pojedinom dogadaju.

Iako se prijedlogom Australije trazi povecanje iznosa ogranicenja odgovornosti
iz ¢l. 6.(1)(b) LLMC 1996 i to za maksimalnih 6% godisnje izracunato na slozenoj
osnovi koliko omogucuje postupak presutnog prihvata, taj prijedlog iniciran je samo
radi povecanja iznosa ogranicenja odgovornosti za onecis¢enje gorivom. U raspravi
je, medutim, istaknuto da ¢e se povecanjem iznosa ogranicenja odgovornosti u ¢l.
6.(1)(b) automatski povecati iznosi ogranicenja odgovornosti i za druge materijalne
Stete osim oneciscenja gorivom Sto nije bio cilj prijedloga. Utvrdeno je da ce, stoga
biti potrebno odluciti o dva pitanja: iznosima povecanja ogranicenja odgovornosti,
ali i na koje Stete ¢e se takvo povecanje primijeniti.

S tim u vezi postavljeno je i pitanje je li nuzno zadrzati omjer 2:1 izmedu fonda
tjelesnih Steta i fonda materijalnih Steta te povlaci li povecanje iznosa za materijalne
Stete automatski i povecanje iznosa prema putnicima iz ¢l 7.(1) LLMC 1996. O ovom
pitanju CMI se obvezao izvrsiti detaljnu analizu i izvijestiti Pravni odbor.

Neke delegacije su bile otvorene za raspravu o povecanju iznosa ogranicenja od-
govornosti, dok su neke, iako podnositeljice zajednickog prijedloga, smatrale da im je
za raspravu o iznosima potrebno viSe detalja o Stetama, a neke druge su s obzirom
na predocene statisticke podatke prema kojima je u samo 1,34% slucajeva oneciscenja
Steta prelazila iznos ogranicenja iz LLMC 1996, izrazile sumnju u opravdanost bilo ka-
kvog povecanja iznosa ogranicenja pozivajuci se i na misljenje CMI-a da ogranicenje
odgovornosti upravo znaci da stete u nekim slucajevima nece biti namirene u cijelosti
i da, prema tome, tako mali broj slucajeva u kojima su Stete presle iznos ogranicenja
odgovornosti ne opravdava automatsko povisenje granica odgovornosti.

Jedan dio delegacija izrazio je bojazan da bi znacajno povecanje iznosa ograni-
¢enja odgovornosti moglo djelovati odbijajuce za drzave koje su namjeravale postati
strankama LLMC 1996. Usporedujuci broj drzava stranaka pojedinih medunarodnih
instrumenata koji reguliraju pitanje opceg ogranicenja odgovornosti moze se uociti
da je znacajan broj drzava jo$ uvijek stranka ranijih medunarodnih konvencija* pa bi

4 Konvencija iz 1924. jo$ uvijek ima 8 drzava stranaka, Konvencija iz 1957. ima jos$ uvijek 35 drzava stra-

naka, vidi: CMI Yearbook 2010, str. 645 i 652.; LLMC 1976 jos uvijek ima 53 drzave stranke, dok LLMC
1996 prema podacima IMO-a na dan 30. rujna 2012. ima samo 45 drzava stranaka. Vidi: Summary of
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u cilju ujednacavanja iznosa ogranicenja odgovornosti bilo pozeljno da sto veci broj
drZzava postane strankom LLMC 1996.

Iznesena su i druga pravna rjeSenja za poviSenje granica odgovornosti samo za
Stete od oneciscenja.** Jedno od rjesenja bilo bi donoSenje Protokola Bunker konven-
ciji kojim bi se utvrdilo osnivanje fonda za Stete zbog oneciS¢enja gorivom. Medutim,
takvo rjesenje nije privuklo dovoljan interes zbog cinjenice da je Bunker konvencija,
koja nije utvrdila odredeni iznos ogranicenja odgovornosti, nego je ostavila moguc-
nost primjene nacionalnog ili medunarodnog sustava ogranic¢enja odgovornosti koji
se primjenjuje u drzavi u kojoj se incident dogodio, u relativno kratkom periodu
postigla ¢ak 66 drzava stranaka koje predstavljaju ¢ak 90% ukupne svjetske tona-
Ze brodovlja.** Kako je odredbama ove Konvencije utvrdeno obvezno osiguranje za
Stete od oneciscenja i izdavanje svjedodzbi kojima se dokazuje da takvo osiguranje
postoji, znaci da 90% ukupne svjetske tonaze na koju se primjenjuju odredbe ove
Konvencije ima traZeno osiguranje odgovornosti sto je svakako uspjeh ove Konven-
cije. Novi Protokol toj konvenciji bio bi stoga korak unatrag za unifikaciju imajuci u
vidu dugotrajnost postupka usuglasavanja i stupanja na snagu svakog novog me-
dunarodnog instrumenta.

Niti drugo rjesenje* na tragu osnivanja zasebnog fonda za Stete od onecis¢enja
brodskim gorivom u okviru fonda opceg ogranicenja odgovornosti koje bi se trebalo
ostvariti novim Protokolom LLMC konvenciji iz 1976., nije privuklo dovoljan interes
iz razloga dugotrajnosti postupka usvajanja novog Protokola i njegovog stupanja na
snagu, ali i uz dodatni razlog da bi takvo rjeSenje moglo otvoriti raspravu o izdva-
janju i drugih Steta iz okvira fonda opceg ogranicenja odgovornosti u posebni fond,
Sto bi onda moglo imati negativne posljedice na ukupni sustav opceg ogranicenja
odgovornosti.

Svoje opredjeljenje za povecanje iznosa ogranicenja odgovornosti iz LLMC 1996
postupkom presutnog prihvata drzave su pokazale ve¢ time Sto se znacajan broj

the Conventions, http://www.imo.org/About/Conventions/StatusOf Conventions/Pages/Default.aspx -
posjecena 4. 10. 2012.

42 Npr. Delegacija Japana je istakla da su upravo radi izdvojenog raspravljanja o Stetama koje su poslje-

dica oneciSc¢enja brodskim gorivom na 94. Zasjedanju Pravnog odbora zatrazeni statisticki podaci
koje su dali P&I klubovi.

U vrijeme donosSenja Bunker konvencije upravo je odredba o stupanju na snagu bila jedna od naj-
spornijih pa je za njezino stupanje odreden visoki broj ratifikacija (18) i dodatni uvjet, da od toga
broja barem 5 drzava ima najmanje 1 milijun jedinica mjesovite tonaze. Ove uvjete Bunker konven-
cija je postigla u relativno kratkom roku pa je stupila na snagu 21. studenoga 2008., od kada je na
snazi i za RH koja je potvrdila Bunker konvenciju Zakonom o potvrdivanju Medunarodne konven-
cije o gradanskoj odgovornosti za Stetu zbog onecis¢enja pogonskim uljem iz 2001. godine (NN-MU
9/2006.).

Republika Koreja je predlozila da se, osnivanjem zasebnog fonda u okviru LLMC za Stete zbog
oneci$¢enja pogonskim gorivom, osigura da takve Stete ne konkuriraju u istom fondu s ostalim
Stetama.

43

44
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drzava stranaka LLMC 1996 opredijelio podrzati prijedlog Australije podnosenjem
Pravnom odboru IMO-a zajednickog formalnog prijedloga. Medutim, kako predlo-
Zeno povecanje ima utjecaja i na druge Stete osim Steta od onecis¢enja, istaknuta je
izuzetna vaZnost uzimanja u obzir svih uvjeta i kriterija iz ¢l. 8. LLMC 1996, radi
Cega su potrebni detaljni podaci o svakom od njih.

4. UVJETIZA IZMJENU GRANICA ODGOVORNOSTI U POSTUPKU
PRESUTNOG PRIHVATA PREMA LLMC 1996

Uvijeti iz ¢l. 8. LLMC 1996 koji moraju biti ispunjeni da bi se usvojilo povecanje
iznosa opceg ogranicenja odgovornosti u postupku presutnog prihvata su slijedeci:
— iskustvo s nezgodama, posebice iznos Stete koja potjece od njih,

— promjene u novcanim vrijednostima, te

— ucinak predlozene izmjene granica odgovornosti na troskove osiguranja.

4.1.Iskustvo s nezgodama i iznosi Steta koje potjecu od njih

Statisticki podaci P&I klubova koje su oni utvrdili na zahtjev Australije u vec¢
spomenutom dokumentu IMO LEG 97/8/5, pokazuju da je u periodu od 2000.-2009.
u samo 7 nezgoda koje se odnose na oneciscenje gorivom, visina Stete prelazila gra-
nice odgovornosti prema LLMC 1996, bez obzira je li bio u primjeni ili ne, a to su
sljededi slucajevi:

—  M/v Maersk Holyhead, 6. 11. 2005.
Venezuela (nije stranka LLMC 1996)
Steta US$ 32,5 milijuna — ogranicenje prema LLMC 1996 : US$ 11.235.840

—  M/v Vicuna, 15. 11. 2004.
Brazil (nije stranka LLMC 1996)

Steta US$ 31,5 milijuna - ogranicenje prema LLMC 1996 : US$ 7.378.688
—  M/v Don Pedro, 11. 7. 2007.

Spanjolska

Steta US$ 16,5 milijuna — ogranicenje prema LLMC 1996 : US$ 6,903.107

—  M/v Sea Diamond, 5. 4. 2007.

Grcka (nije bila stranka LLMC u vrijeme nezgode)

Steta US$ 37.313.239 — ogranicenje prema LLMC 1996 : US$ 13.921.33
- M/v Gold Leader, 5. 3. 2008.

Japan

Steta US$ 50-60 milijuna - ogranicenje prema LLMC 1996 : US$ 1.642.516
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—  M/v Server, 12. 1. 2007.

Norveska (norveski zakon-ogranicenje US$ 37.710.235)

Steta US$ 35.309.997 — ogranicenje prema LLMC 1996 : US$ 12.333.351
- M/v Ku San, 15. 7. 2006.

Japan (nije bio stranka u vrijeme nezgode)

Steta US$ 2.790.680 - ogranicenje prema LLMC 1996 : US$ 1.553.610

Prema statistickim podacima iz istog dokumenta, u periodu od svibnja 2004. do
listopada 2010. bilo je samo 3 nezgode (osim ve¢ navedenih slucajeva onecisc¢enja gori-
vom) u kojima su ostale Stete prelazile granice odgovornosti iz LLMC 1996, a to su:

—  Baltic Claire, 23. 12. 2005.
Steta el. kablovima US$ 7 milijuna - ogranicenje prema LLMC 1996 :
US$ 3,4 milijuna
—  MSC Napoli, 18. 1. 2007.
Steta na teretu — package limit GBP 47 milijuna - ogranicenje prema LLMC 1996 :

US$ 14, 7 milijuna
—  Young Lady, 29. 4. 2006.
Steta na cjevovodu (visina jos nije utvrdena) - ogranicenje prema LLMC 1996 :
GBP 15.270.138

Unato¢ malom broju nezgoda u kojima su stete prelazile granice odgovornosti
iz LLMC 1996 iz ¢ega proizlazi da nikakvo povecanje iznosa ogranicenja ne bi bilo
opravdano, Australija je smatrala da su iznosi u tim pojedinim nezgodama u kojima
su stete prelazile granice odgovornosti iz LLMC, toliko visoki da se te granice odgo-
vornosti viSe ne moZe smatrati adekvatnim. Za istaknuti je da se niti jedna nezgoda
u kojoj su iznosi Steta prelazili granice iz LLMC 1996, ne odnosi na tjelesne Stete niti
Stete putnika.

Uodi 99. zasjedanja Pravnog odbora IMO-a, a temeljem zahtjeva s prethodnog
zasjedanja, International Group je dopunio statisticke podatke o nezgodama s onima
koje su se dogodile nakon 2009. pa do 2012. godine.* U tom periodu dogodile su se
jos tri nezgode koje se odnose na onecis¢enje gorivom u kojima iznos Stete prelazi
granice odgovornosti iz LLMC 1996, a to su:

—  M/v Bohai Challende, 31. 1. 2011.

Steta US$ 8.574.612 — ogranicenje po LLMC 1996 : US$ 5.600.000

- M/v Full City, 31. 7. 2009. — (norveski zakon, ogranicenje : US$ 35.071.101)
Steta US$ 46.410.451 — ogranicenje po LLMC 1996 : US$ 10.014.067

- M/v Pacific Adventurer, 11. 3. 2009.
Steta (ukupna jo$ nije utvrdena) — ogranicenje po LLMC 1996 : US$ 18.900.000

45 IMO LEG 99/4/6.
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U istom razdoblju dogodile su se i 4 nezgode (osim navedenih zbog oneciséenja
gorivom), koje se odnose na ostale (materijalne ) Stete i prelaze granice prema LLMC
1996, a to su:

—  M/v Crane Gaia, 23. 6. 2011.

Steta US$ 5.480.880 — ogranicenje po LLMC 1996 : US$ 3.786.270
—  M/v Ioannis NK, 23.7. 2009.

Steta US$ 12.571.920 — ogranicenje po LLMC 1996 : US$ 9.206.804
—  M/v Lisco Gloria, 8. 10. 2010.

Steta joS nije utvrdena — ogranicenje po LLMC 1996 : US$ 12.793.914
- M/v Shen Neng 1, 3. 4. 2010.

Steta nije joS utvrdena — ogranicenje po LLMC 1996 : US$ 2 milijuna

Iz navedenih statistickih podataka proizlazi da je u periodu od 2000. do 2012.
godine bilo ukupno 10 nezgoda sa Stetama onecisc¢enja gorivom u kojima su iznosi
prelazili granice odgovornosti prema LLMC 1996, a da je u periodu od 2004. do
2012. godine bilo ukupno 7 nezgoda koje se odnose na ostale Stete koje su prelazile
te granice odgovornosti.

4.2.Promjene u novéanim vrijednostima

Australija se zalagala za maksimalno moguce povecanje iznosa ogranicenja od-
govornosti koje je dozvoljeno prema ¢lanku 8.(6)(b) LLMC 1996 od 6% godisnje izra-
¢unato na slozenoj osnovi,*® sto bi prema indikacijama Australije, do 2010. godine
iznosilo ukupno 127,5%. Australija je potrebu za tako visokim povecanjem obrazla-
gala u dokumentu IMO LEG 97/8/5 statistickim podacima o razli¢itim postocima
promjena u monetarnim vrijednostima koji su prelazili tih 127,5% koliko bi bilo do-
zvoljeno povecanje po LLMC 1996, iako je te podatke kasnije ispravila,”” pa je kao
dodatni argument upotrijebila usporedbu povecanja iznosa granica odgovornosti
izmedu pojedinih konvencija o opéem ogranicenju odgovornosti,*® iako ti podaci
nisu jedan od kriterija predvidenih u ¢l. 8.(5) LLMC 1996.

Kad se govori o promjenama u novcanim vrijednostima kao jednom od krite-

rija iz €l. 8.(5) LLMC 1996 koji treba uzeti u obzir prilikom odlucivanja o povecanju
1 Article 8.(6)(b) LLMC 1996: “No limit may be increased so as to exceed an amount which corres-
ponds to the limit laid down in the Convention as amended by this Protocol increased by six per
cent per year calculated on compound basis from the date on which this Protocol was opened for
signature.”

Y7 Vidi: IMO LEG 98/7 Annex 1.

48 P A . . . .
Usporedba povecanja iznosa ogranicenja odgovornosti izmedu Konvencije iz 1957. i Konvencije iz

1976. prema navodima iz dokumenta IMO LEG 98/7 pokazuju npr. za brod od 2.000 BRT-a povecanje
od 213,13% kad je u pitanju ogranicenje za materijalne Stete, a 162,02% kad je u pitanju ogranicenje
za tjelesne Stete. Povecanje iznosa ogranicenja odgovornosti za materijalne stete izmedu LLMC 1976
i LLMC 1996 iznosilo je oko 140% uz minimalna odstupanja obzirom na tonazu broda.
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iznosa ogranicenja odgovornosti, treba istaknuti da u odredbama LLMC 1996 nije
izri¢ito utvrdeno koji indeksi ¢e biti relevantni za obracun tih promjena.

Postoji velik broj indeksa koji mjere inflaciju: nacionalni, regionalni i meduna-
rodni. Oni mogu imati razlicite kriterije o mjerenju inflacije. Razlicite tehnike i me-
tode izra¢una pojedinih indeksa takoder dovode do razlic¢itih rezultata. Posebno
ako se kombiniraju nacionalne i medunarodne stope kako je to u izracunu Austra-
lije. Kako razli¢iti indeksi mogu imati razlicit rezultat s obzirom na kriterije koje
uzimaju u obzir, jedno od vrlo vaznih pitanja je i odrediti na kojim indeksima ce se
temeljiti odluka o promjenama u nov¢anim vrijednostima.

S tim u svezi moze se izvrsiti uvid u rjeSenja drugih konvencija u tom pogledu.
Montrealska konvencija iz 1999. godine o zra¢nom prijevozu u svom ¢l. 24. utvrduje
nacin izra¢una povecanja iznosa ogranicenja.” Utvrduje se da ce se svakih 5 godina
ponovno ispitati razliciti iznosi ogranicenja izrazeni u SDR s obzirom na faktor in-
flacije. Da bi se utvrdio inflacijski faktor uzet ce se srednja godisnja stopa povecanja
ili smanjenja indeksa cijena (CPI) drzava dije su valute mjerodavne za izra¢un SDR.
Utvrdeno je da ce se iznosi ogranicenja povecavati temeljem promjena u novéanim
vrijednostima ukoliko inflacijski faktor prelazi 10% u vrijeme ispitivanja.*® Primjena
istih principa i indeksa i u LLMC-u moglo bi se pravdati time Sto se takoder radi o
medunarodnoj konvenciji, odnosi se takoder na medunarodni prijevoz, zasniva se na
medunarodno prihvacenom postupku za izmjenu iznosa ogranicenja odgovornosti, a
veliki broj drzava koje su stranke Montrealske konvencije stranke su i LLMC.

Ukoliko formula iz Montrealske konvencije ne bi bila prihvatljiva Pravnom od-
boru IMO-a, monetarne promjene bi se mogle odrediti temeljem nekog medunarod-
nog indeksa npr. onog utvrdenog od strane OECD,”" umjesto primjene nacionalnih
indeksa koji se zasnivaju na podacima te drzave i njezinih okolnosti.

Velik broj drzava smatrao je da je jedan od najprikladnijih nacina utvrdivanja
promjena u novfanim vrijednostima utvrdenje stope inflacije za drzave stranke
LLMC 1996. Takav princip bio bi u skladu i s principom Montrealske konvencije.

Iako preliminarno i neformalno, na 98. zasjedanju Pravnog odbora IMO-a ta-
koder se raspravljalo o izmjeni LLMC 1996. U vezi s promjenama u novéanim vri-
jednostima, delegacija Japana je iznijela podatke koji su pokazali da je u drzavama
strankama LLMC 1996 u periodu od 1996.-2010. trend povecanja inflacijske stope bio
znatno nizi od 6% za vec¢inu godina tog perioda pa ukoliko bi se primijenio mak-
simum povecanja iz ¢l. 8.(6)(b) LLMC 1996, to bi povecanje bilo vise od inflacijske

¥ Convention for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air, Montreal, 28 May

1999. stupila na snagu 4. 11. 2003., a za RH 23. 3. 2008., (Objava stupanja na snagu NN-MU 1/2008).

Zadnja izmjena Montrealske konvencije na tim principima izvrSena je 2009. godine za 13,1%, a iz-
mjena je stupila na snagu za sve drzave stranke 30. prosinca 2009.

50

o Organization for Economic and Development (OECD) — Organizacija za ekonomsku suradnju i razvoj.
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stope za isti period. StajaliSte Japana podrzao je i ICS* istaknuvsi da u pogledu pro-
mjena u novéanim vrijednostima, relevantne mogu biti samo promjene u drzavama
LLMC 1996 i samo one trebaju biti uzete u obzir pri utvrdivanju povecanja iznosa
ogranicenja odgovornosti LLMC 1996.

Neke drzave® su i dalje trazile maksimalno moguce povecanje, ali velik broj
drzava stranaka LLMC 1996 je smatrao da nema dovoljno razloga za podrzati tako
veliko povecanje, ili da nema dovoljno informacija da bi se mogle opredijeliti te su
zahtijevale dodatne podatke o svim elementima, promjenama u novcanim vrijed-
nostima i stopama inflacije, troSkovima osiguranja i dodatne podatke o nezgoda-
ma i Stetama radi rasprave na 99. zasjedanju Pravnog odbora IMO-a na kojem bi
se trebala donijeti konacna odluka. Istaknuto je da 13 od 52 drzave stranke LLMC
1976 nije prihvatilo LLMC 1996, sto se moze tumaciti ve¢ sada previsokim iznosima
LLMC 1996 ili postupkom presutnog prihvata koji omogucuje lakse i brze povecanje
iznosa ogranicenja radi cega je nuzno postivati utvrdene kriterije za provodenje tog
postupka. Istaknuto je i da vrlo visoke granice odgovornosti mogu ponistiti samu
svrhu postojanja tog instituta.

Neposredno prije 99. zasjedanja Pravnog odbora IMO-a dostavljen je niz doku-
menata u kojima se raspravlja pitanje promjena u nov¢anim vrijednostima.>* Austra-
lija je ustrajala u dokazivanju opravdanosti povecanja iznosa ogranicenja odgovor-
nosti u maksimalnom iznosu od 6% godisnje izracunato na sloZzenoj osnovi s tim da
zbog produZzenja vremenskog perioda do 2012. godine, obra¢un ukupnog postotka
povisuje na 147%. Ponavljajudi ranije argumente dodaje nove izracune inflacijskih
stopa te produzuje period obrac¢una do 2015.

Japan je uvodno istaknuo svoje stavove u pogledu tri kriterija koje treba uzeti
u obzir kod odlucivanja o povecanju iznosa ogranicenja odgovornosti. Smatra da
broj nezgoda u kojima su Stete presle iznos ogranic¢enja odgovornosti iz LLMC 1996
ne daje temelj za bilo kakvo povecanje ogranicenja odgovornosti, a da su troskovi
osiguranja neutralan kriterij koji je relevantan samo da bi se izbjeglo ekstremno po-
viSenje granica odgovornosti koje trziSte osiguranja ne moze razumno prihvatiti.
Stoga je bilo koje povecanje iznosa ogranicenja odgovornosti ovisno samo o promje-
nama u novcanim vrijednostima. Detaljnom usporedbom promjena u novcanim vri-
jednostima po razli¢itim metodama i razli¢itim indeksima, Japan zakljucuje svoju
analizu ustvrdivsi da promjene u novéanim vrijednostima u drzavama strankama
LLMC 1996 za period od 1996. do 2010. godine ni u kom slucaju ne prelaze ukupno
45% te da stoga ni poviSenje granica odgovornosti ne treba biti vece od 45% na sada
vazece iznose.

2 International Chamber of Shipping (ICS) - Medunarodna pomorska komora.

3 Australija, Norveska i Kanada.

54 Australija je dostavila 3 dokumenta, IMO LEG 99/4/3, 99/4/4, 99/4/5, Japan 1, IMO LEG 99/4/1, te ICS
i International Group 1 zajednicki dokument, IMO LEG 99/4/7.
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4.3.Uc¢inak predlozene izmjene granica odgovornosti na trosak osiguranja

Ucinak koji bi poviSenje granica odgovornosti u LLMC 1996 moglo imati na tro-
Sak osiguranja nije moguce kvantitativno izraziti. Razlog tome je, kako je objasnjeno
od strane International Group,” Sto se stope osiguranja utvrduju na temelju citavog
niza varijabli kao npr.: visina i ucestalost Steta u svakoj pojedinoj godini, tipovi Ste-
ta, trosak i kapacitet reosiguranja koji cesto ovisi i o drugim cimbenicima izvan
pomorskih rizika kao $to su potresi poplave, oluje itd. Osim toga, doprinos, odnosno
premija koju pla¢a brodovlasnik kao ¢lan nekog P&I kluba za osiguranje odgovorno-
sti, pokriva niz razli¢itih rizika s obzirom na upotrebu i operacije broda i ne odnosi
se specifi¢no na pojedini rizik u pokri¢u, nego na ukupnost svih pokrivenih rizika.
Iako nije moguce kvantificirati neposredno povecanje u troskovima osiguranja kao
posljedice povisenja granica odgovornosti, u slucaju velike nezgode koja podlijeze
povecdanim iznosima ogranicenja odgovornosti, neizbjezno ¢e brzo nakon toga do-
vesti i do povecanja premija osiguranja.

To objasnjava i izjavu predstavnika P&I klubova iz dokumenta IMO LEG 82/12
(stavak 113.) na koju se pozvala Australija, u kojoj je prilikom rasprave o povisenju
granica odgovornosti u CLC konvenciji 1992. receno da povisenje ogranicenja odgo-
vornosti nece imati neposredan ucinak na troskove osiguranja (“with respect to the
third factor as to effect on insurance costs, such costs depended on claims’ experience, and
consequently the proposed increases would not affect insurance costs for the time being”).
Upravo rijeci “for the time being” oznacavaju mogucnost da se troskovi osiguranja
mogu promijeniti odmah nakon jedne ili dvije znacajne nezgode, posebno ako se
dogode brzo jedna za drugom, a na njih se odnose povecani iznosi ogranicenja od-
govornosti. U istom smislu treba tumaciti i izjavu predstavnika P&I kubova danu na
96. zasjedanju Pravnog odbora IMO-a*® na kojem je receno da se ne moze odredeno
utvrditi koji potencijalni u¢inak moze imati povecanje iznosa ogranicenja odgovor-
nosti na premije osiguranja jer na iznos premija utjece Siroki spektar ¢imbenika, od
iskustva Steta do kapaciteta trzista osiguranja.

Stoga, Cinjenica da se ucinak poviSenja granica odgovornosti na trosak osigu-
ranja ne moze sa sigurnoscu unaprijed odrediti ne znaci da povisenje granica od-
govornosti nema nikakav ucinak na troskove osiguranja, nego bas naprotiv. Ono
moZze imati u¢inak na cjelokupno trziste osiguranja ve¢ nakon samo jedne znacajnije
nezgode.

% IMO LEG 98/14, stavak 7.7.

% IMO LEG 96/13, stavak 12(a).2.
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5. STETE NA KOJE TREBA PRIMIJENITI POVECANJE IZNOSA
OGRANICENJA ODGOVORNOSTI

Pocetni prijedlog Australije iSao je za povecanjem iznosa ogranicenja odgovor-
nosti samo za Stete iz ¢l. 6.(1)(b) koji se odnosi na materijalne Stete, ali je kasnije
prosiren i na Stete iz ¢l. 6.(1)(a) tjelesne Stete i to s obzirom na obrazlozenje CMI-a
iz dokumenta IMO LEG 97/8/4 da su povijesno iznosi ogranicenja za tjelesne i ma-
terijalne Stete favorizirali tjelesne Stete pa da stoga treba odluciti hode li se odrzati
dosadasniji pristup u korist tjelesnih steta u kojem slucaju bi trebalo proporcionalno
povisiti i granice odgovornosti iz ¢l. 6.(1)(a).

Povijesno gledajuci, prednost tjelesnim Stetama u odnosu na materijalne Stete
kod ogranicenja odgovornosti po prvi put daje engleski Merchant Shipping Act iz
1862. godine™ kada utvrduje da vlasnik broda moZze ograniciti svoju odgovornost
na 8 GBP po toni ako se radi samo o materijalnim Stetama, a ukoliko su ukljucene i
tjelesne Stete ogranicenje ¢e biti 15 GBP po toni.

Treba istaknuti, medutim, da prva Medunarodna konvencija koja regulira pita-
nje ogranicenja odgovornosti vlasnika broda iz 1924. godine utvrduje visinu ograni-
¢enja odgovornosti vlasnika broda vrijednosc¢u broda, pripadaka i vozarine za sve
Stete prema trec¢ima bez obzira radi li se o materijalnim ili tjelesnim Stetama. Iako je
Konvencija stupila na snagu,® nije postigla visok stupanj prihvacenosti pa je 1957.
godine donesena nova konvencija koja regulira pitanje ogranicenja odgovornosti.

Konvencija iz 1957. godine® utvrduje ogranicenje odgovornosti po tonaZzi broda
i to na iznos od 1.000 franaka po toni za materijalne Stete, a 3.100 franaka za tjelesne
Stete. Ukoliko se radi o nezgodi u kojoj je doslo i do materijalnih i tjelesnih Steta,
2.100 franaka po toni se izdvaja u fond za namirenje tjelesnih Steta, a 1.000 franaka u
fond za namirenje materijalnih steta. Ukoliko tjelesne Stete nisu u cijelosti namirene
iz fonda tjelesnih Steta, oSte¢eni imaju pravo za nenamireni dio sudjelovati u na-
mirenju iz fonda materijalnih Steta u razmjernom dijelu. Time je na medunarodnoj
razini po prvi put, u svezi s ograni¢enjem odgovornosti, dana prednost trazbinama
tjelesnih Steta u odnosu na materijalne stete. Utvrdeni omjer je 3:1, iako u slucaju oba
tipa Steta u istom dogadaju, taj omjer iznosi 2:1.

I LLMC 1976 daje prednost tjelesnim Stetama pa je ogranicenje odgovornosti
utvrdeno za tjelesne Stete za brodove do 500 tona u iznosu od 333.000 SDR, a za
materijalne Stete za brodove iste veli¢ine u iznosu od 167.000 SDR. Za nenamireni

% Vidi: IMO LEG 98/7/1.

% Medunarodna konvencija za izjednacenje nekih pravila o ogranicenju odgovornosti vlasnika po-

morskih brodova iz 1924. godine, donesena 25. 8. 1924, stupila na snagu 2. 6. 1931. Ipak, ne smatra
se uspjesnom jer ju je ratificiralo samo 15 drzava od kojih je 7 drzava u meduvremenu otkazalo ovu
Konvenciju. Vidi: CMI Yearbook 2010. str. 645.

Medunarodna konvencija o ogranicenju odgovornosti vlasnika pomorskih brodova iz 1957. godine do-
nesena 10. 10. 1957, stupila na snagu 31. 5. 1968., koju je ratificirala cak 51 drzava, ali ju je u meduvremenu
odredeni broj drzava otkazao pa danas ima 35 drZzava stranaka. Vidi CMI Yearbook 2010. str. 652.
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iznos tjelesnih Steta, osteceni takoder imaju pravo sudjelovati u namirenju iz fonda
materijalnih Steta i namiruju se razmjerno. Za brodove preko 500 tona utvrdeni su
iznosi ogranicenja po toni i ovisno o tome radi li se o tjelesnim ili materijalnim Ste-
tama. Isti princip nastavlja se i u LLMC 1996.

Koncept kojim se na medunarodnoj razini kod ogranic¢enja odgovornosti pred-
nost daje tjelesnim Stetama ustanovljen Konvencijom iz 1957. godine zadrzan je bez
posebne rasprave i kod donosenja LLMC 1976, a nije preispitivan niti kod donosenja
LLMC 1996.%° Iz navedenog se moze zaklju¢iti da i kod sada predlozenog povecanja
iznosa ogranicenja treba dati prednost tjelesnim Stetama u odnosu na materijalne
Stete, ali s obzirom na znacajno promijenjene okolnosti u kojima su razmjeri ma-
terijalnih Steta, posebno kod onecis¢enja,® znacajno visi, moze se postaviti pitanje
opravdanosti zadrZavanja istog omjera.

U odnosu na pitanje je 1i u slucaju povisenja granica opc¢eg ogranicenja odgovor-
nosti za materijalne i tjelesne Stete iz ¢l. 6.(1)(b) i 6.(1)(a) LLMC 1996, nuzno povisiti
i granice opc¢eg ogranicenja odgovornosti i za Stete prema putnicima iz ¢l. 7, treba
poci od cinjenice da se ogranicenje odgovornosti za Stete prema putnicima izracu-
nava prema drugom kriteriju, a ne tonazi broda, tj. prema broju putnika koji je brod
ovlasten prevoziti. Stoga, nikakvo povecanje u postotku na ogranicenje odgovorno-
sti po tonazi iz ¢l. 6., ne daje razumno obrazloZenje za povecanje ogranicenja iz cl. 7.
koje se obrac¢unava prema broju putnika.

6. POVECANIJE IZNOSA OPCEG OGRANICENJA ODGOVORNOSTI

Na 99. zasjedanju Pravnog odbora IMO-a usvojena je Rezolucija® kojom se prihva-
¢aizmjena LLMC 1996 u odnosu na povecanje iznosa opéeg ogranicenja odgovornosti
iz ¢l. 3. LLMC 1996 i to u iznosima kako je navedeno u Dodatku toj Rezoluciji:

Cl. 3. Protokola iz 1996. izmijenjen je kako slijedi:

U odnosu na Stete za smrt i tjelesne ozljede,
Iznosi od:

—  “2milijuna obracunskih jedinica” mijenjajuseu “3.02 milijuna obracunskih jedinica”

— 800 obracunskih jedinica” mijenjajuseu  “1.208 obrac¢unskih jedinica”
- ”600 obracunskih jedinica” mijenjajuseu  “906 obrac¢unskih jedinica”
—  “400 obracunskih jedinica” mijenjajuseu  “604 obracunske jedinice”

0 Vidi: IMO LEG 98/7/1.

81 1z ve¢ citiranih statistickih podataka ocito je da su granice odgovornosti probijene samo kod ma-

terijalnih Steta, posebice u znacajnim iznosima kod Steta od onecis¢enja gorivom, dok niti u jednoj
nezgodi nije doslo do probijanja granica odgovornosti u odnosu na tjelesne Stete.

Resolution LEG.5(99) adopted 19 April 2012 — Adoption of Amendments of the Limitation Amounts
in the Protocol of 1996 to the Convention on Limitation of Liability for Maritime Claims, 1976. Vidi:
IMO LEG 99/WP.1 Annex 2.
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U odnosu na ostale stete:
Iznosi od:

— 1 milijun obrac¢unskih jedinica” mijenjajuseu “1.51 milijun obracunskih jedinica”

— 400 obracunskih jedinica” mijenjajuseu  “604 obracunskih jedinica”
- “300 obrac¢unskih jedinica” mijenjajuseu  “453 obrac¢unske jedinice”
— 200 obracunskih jedinica” mijenjajuseu  “302 obrac¢unske jedinice”

Pravni odbor je usvojio povecanje iznosa ogranicenja odgovornosti za tjelesne
i materijalne Stete iz ¢l. 6.(1)(a) i 6.(1)(b) za 51% u odnosu na sadasnje iznose prema
LLMC 1996, zadrzavajuci tako omjer od 2:1 u korist tjelesnih Steta, a iznosi za Stete
prema putnicima iz ¢l. 7.(1) nisu mijenjani.

Prilikom odlucivanja Pravni odbor je uzeo u obzir tri uvjeta iz ¢l. 8.(5) LLMC
1996. Uzeta je u obzir analiza Japana da je glavni kriterij koji treba u ovom slucaju
uzeti u obzir promjena u nov¢anim vrijednostima jer iskustvo nezgoda ne oprav-
dava nikakvo povecanje, a u¢inak izmjena na troskove osiguranja se ne moze pred-
vidjeti. Pravni odbor je prihvatio zakljucak Japana podrzan od ICS-a i International
Group te veceg broja drzava® da je u periodu od 1996.-2010. bilo promjena u novca-
nim vrijednostima od oko 45% i da sadasnje iznose treba povecati za ne vise od 45%.
Medutim, s obzirom na protek vremena trebalo je dodati period do travnja 2012.
kada je odluka donesena, Sto je rezultiralo pove¢anjem od 51%.

Argumenti za ovaj prijedlog su bili: da iskustvo nezgoda pokazuje da su iznosi
ogranicenja generalno bili dostatni, i u odnosu na Stete od onecis¢enja od kojih je
samo mali broj prelazio granice odgovornosti prema LLMC 1996; povecanje izno-
sa ogranicenja odgovornosti ¢e se primjenjivati i na druge vrste Steta za koje nika-
kvo povecanje nije opravdano pa Stete od oneciS¢enja ne treba prenaglasavati; iako
se uc¢inak povisenja granica odgovornosti na trosak osiguranja ne moze unaprijed
kvantificirati, osiguranje ¢e biti dostupno samo ako je ogranicenje odgovornosti ra-
zumno. Prema tome granice odgovornosti treba utvrditi tako da se ne ugrozava sam
koncept koji je kljucan za temeljni princip podjele odgovornosti i rizika izmedu svih
interesa. Kod ogranicene odgovornosti neminovno je da Stete nece biti u cijelosti
namirene u svim slucajevima, jer u suprotnom, odgovornost bi bila neogranicena.

Australija i manji broj drzava® zastupali su maksimalno povecanje iznosa ogra-
nicenja od 147% argumentirajuci: da se ne treba fokusirati na broj nezgoda nego na
iznose Steta, te da ogranicenje mora i¢i u korak s troskovima jer u suprotnom obalne
drzave mogu biti u iskusenju povecati iznose ogranicenja izvan LLMC; s obzirom da
¢e ove izmjene stupiti na snagu tek 2015. godine nove izmjene moguce su tek 2020.
5 Drzave koje su podrzale prijedlog Japana su: UK, Cipar, Panama, Belgija, Spanjolska, Gréka, Indija,
Malta, Poljska, Liberija i Cook Islands.

Drzave koje su podrzale prijedlog Australije su: Kanada, Francuska, Njemacka, Norveska, Turska i
Novi Zeland (koji jos nije ni ratificirao LLMC 1996).
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godine stupajuci na snagu tek 2023. godine; da u skladu s “polluter pays” principom
troSak onecisc¢enja treba platiti onecis¢avac bez podjele rizika pa stoga ogranicenje
odgovornosti mora biti postavljeno tako da osteceni i obalne drzave prime adekvat-
nu naknadu za Stete od oneciS¢enja gorivom. Nakon prihvacanja povecanja iznosa
ogranicenja odgovornosti za 51%, Australija je dala izjavu da je nezadovoljna isho-
dom jer se nije postiglo povecanje koje bi bilo dovoljno za namirenje svih Steta od
onecisc¢enja gorivom. Stoga je za vjerovati da ¢e Australija predlagati izmjenu LLMC
ili Bunker konvencije, a novim zakonom Australija je od prosinca 2011. postrozila
kazne za onecis¢enje u svojim teritorijalnim vodama.®

Treba istaknuti da je odredeni broj drzava i dalje isticao da nema nikakve potre-
be za bilo kakvim povecanjem iznosa ogranicenja jer ono moze obeshrabriti drzave
da pristupe LLMC 1996.

7. ZAKLJUCAK

Povecanje iznosa opceg (globalnog) ogranicenja odgovornosti za 51% na sadas-
nje iznose iz LLMC 1996 stupit ¢e na snagu u skladu s postupkom presutnog prihva-
ta protekom 36 mjeseci od notifikacije rezolucije o prihvac¢anju povecanja drzavama
strankama LLMC 1996 tj. 8. lipnja 2015. godine, osim ukoliko u roku od 18 mjeseci
jedna cetvrtina drzava stranaka LLMC 1996 ne obavijesti Generalnog tajnika da ne
prihvaca izmjene, u kojem slucaju ce se smatrati da su izmjene odbijene i nece ima-
ti uc¢inka. Medutim, sudeci po podrsci vecine delegacija za ove izmjene i obzirom
na ¢injenicu da su nezadovoljne bile drZave koje su trazile jo$ znacajnije povecanje
iznosa ogranicenja, one sigurno nece odbiti usvojeno povecanje, pa ne treba sumnja-
ti da ¢e izmjene stupiti na snagu u lipnju 2015.

Izmjene LLMC 1996 imaju izravan utjecaj na nekoliko medunarodnih i regional-
nih instrumenata. Treba istaknuti one najvaznije.

Prije svega, to je Bunker konvencija iz 2001. godine koja svojim odredbama izri-
Cito veZe ogranicenje odgovornosti i iznos obveznog osiguranja prema toj Konven-
ciji na LLMC kako je izmijenjena, a to automatski ukljucuje i ove najnovije izmjene
LLMC 1996. Bunker konvencija, osim $to ima znacajan broj drzava stranaka, posti-
gla je primjenu na visoki postotak tonaze (90% ukupne svjetske tonaze brodova), Sto
znaci da svi ti brodovi moraju imati i trazeno osigurateljno pokrice. Unato¢ ¢injenici
da sama Konvencija navodi da ¢e se u svakom konkretnom slucaju na ogranicenje
odgovornosti primijeniti bilo koji nacionalni ili medunarodni sustav ogranicenja
odgovornosti prema pravu koje se primjenjuje u drzavi stranci na ¢ijem se podrucju
onecisc¢enje dogodilo, povecanje iznosa ogranicenja odgovornosti iz LLMC 1996 imat

% The Maritime Legislation Amendment Act, 2011 stupio na snagu 6. prosinca 2011., mijenja dva do-
sadasnja Zakona: Protection of the Sea (Prevention of Pollution from Ships) Act, 1983, i Navigation
Act 1912. Za napomenuti je da su dosadasnje kazne za onecisc¢enje podignute sa 500 obracunskih
jedinica na 20.000 jedinica $to iznosi Aus$ 2.2 milijjuna (USD 2.3 milijuna).
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¢e odmah neposredan utjecaj na visinu osigurateljnog pokrica, a time i na premije
osiguranja. To stoga Sto se unaprijed ne moze znati gdje ¢e se nezgoda dogoditi, a
time ni koje pravo ce se primijeniti pa ¢e osiguratelji odgovornosti ve¢ kod procjene
rizika morati uzeti u obzir da se Steta moze dogoditi u drzavi s najvisim iznosima
ogranicenja odgovornosti.

Broj drzava stranaka LLMC 1996 znatno je manji od broja drzava stranaka Bun-
ker konvencije sto ne ide u prilog ujednacenja prava. Stoga ne ¢udi da IMO, ali i
EU poticu drzave stranke na ratifikaciju LLMC 1996. Najnovije izmjene LLMC 1996,
za koje mnoge drZave nisu vidjele veliku potrebu obzirom na dosadasnja iskustva
nezgoda, bile su rezultat politickog kompromisa, a manje stvarne potrebe. Stoga je
tesko vjerovati da ¢e doprinijeti poveéanju broja stranaka LLMC 1996, bez obzira Sto
se povecanje ¢ini umjerenim.

Druga konvencija na koju ¢e povecanje iznosa ogranicenja odgovornosti imati
izravan utjecaj je Konvencija o uklanjanju podrtine iz 2007. godine.® Poznato je da ta
konvencija takoder visinu obveznog osiguranja za troskove lociranja, oznacavanja i
uklanjanja podrtine vezuje na granice odgovornosti iz LLMC 1996. U pogledu ogra-
nicenja odgovornosti WRC 2007 ne utvrduje pravo upisanog vlasnika da ogranici
odgovornost, nego utvrduje da niSta u toj Konvenciji ne sprjecava upisanog vlasnika
da ogranici svoju odgovornost prema bilo kojem medunarodnom ili nacionalnom
sustavu ogranicenja odgovornosti koji se ima primijeniti® kao npr. LLMC 1976 kako
je izmijenjena. Medutim, treba imati na umu da LLMC 1976 sadrZzi odredbu prema
kojoj stranke Konvencije mogu izjaviti Rezervu prema ¢lanku 18. LLMC 1976 kojom
mogu iskljuciti njezinu primjenu na zahtjeve koji se odnose na uklanjanje podrtine.
Tome treba dodati da niz drzava nije stranka niti jedne konvencije o ogranicenju od-
govornosti te da nacionalnim pravom mogu utvrditi i neograni¢enu odgovornost.
To znaci da u tim slucajevima vlasnik broda neée moc¢i ograniciti svoju odgovornost
za troskove lociranja, obiljezavanja i uklanjanja podrtine, ali ¢e morati imati obve-
zno osiguranje po najvisim standardima LLMC kako je izmijenjena sto ukljucuje i
najnovije izmjene. Kako WRC 2007 jo$ nije stupila na snagu, ovo povecanje iznosa
ogranicenja odgovornosti sigurno ne ide u prilog njezinog prihvacanja od veceg
broja drzava.

Treba takoder spomenuti EU Direktivu 2009/20/EC u odnosu na osiguranje vla-
snika broda za pomorske trazbine. Direktiva utvrduje obvezu vlasnika broda da se
osigura od odgovornosti za Stetu prema tre¢cim osobama kao $to je primjerice osi-

6 Nairobi Convention on the Removal of Wrecks, 2007 (WRC 2007), donesena 18. 5. 2007, jo$ nije

stupila na snagu, ratificiralo je 5 drzava, IMO Status of Multilateral Conventions and Instruments
na dan 30. 09. 2012, str. 486, http:/www.imo.org/About/Conventions/StatusOfConventions/Docu-
ments/Status%20-%202012.pdf - posje¢ena 04. 10. 2012; O WRC 2007 vidi: Vesna, Skorupan Wolff;
Ranka, Petrinovi¢, Medunarodna konvencija o uklanjanju podrtina, PPP 47(2008), 162., str. 109-134.

1. 10. st. 2. WRC 2007.
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guranje koje pruzaju P&l klubovi u okviru International Group, te obvezu broda od
300 BRT i vise da ima dokaz o zaklju¢enom takvom osiguranju do iznosa utvrdenog
prema LLMC 1976 kako je izmijenjena LLMC Protokolom 1996 za svaki dogadaj.
Ova Direktiva trebala je biti primijenjena od 1. sijecnja 2012., iako sve drzave ¢lanice
EU jos uvijek nisu stranke LLMC 1996.% I tu je teSko vjerovati da ¢e novo povecanje
iznosa ogranicenja odgovornosti iz LLMC 1996 biti poticaj drzavama da ratificiraju
LLMC 1996.

Republika Hrvatska je stranka LLMC 1996, a bila je i jedna od 19 drzava koje su
podrzale prijedlog Australije. Povecanje iznosa ogranicenja odgovornosti ¢e za Hr-
vatsku kao obalnu drzavu imati pozitivan ucinak, posebno obzirom da je RH stran-
ka Bunker konvencije te da uskoro postaje ¢lanicom EU. Medutim, ovo povecanje
iznosa ogranicenja odgovornosti svakako ¢e otezati ekonomsku situaciju hrvatskom
brodarstvu koje je vec i tako pritisnuto financijskom krizom.

Moze se zakljuciti da sve izmjene koje idu za neopravdano visokim granicama
odgovornosti, iako su poduzete u dobroj namjeri (zastite ostecenih), nemaju uvijek
najbolji rezultat i cak mogu biti na Stetu ostecenih ako drzave ne prihvate takve me-
dunarodne instrumente pa oni nikada ne stupe na snagu, ili stupe na snagu samo
za uzak krug drzava u kojima ce se primjenjivati. I pri ovim izmjenama ne mogu
se ponovno ne prisjetiti rijeci predsjedavajuceg Diplomatske konferencije iz 1974. u
Ateni, izre¢enih na CMI konferenciji u Singapuru 2001. godine u svezi rasprave o
donosenju novog Protokola iz 2002. Atenskoj konvenciji iz 1974.,% “da bi moZda bilo
mudrije promovirati daljnju implementaciju postojeceg sustava odgovornosti, nego izmisljati
ili kopirati novi uz rizik sve veée neujednacenosti pomorskog prava”.”

68 Cak 7 drzava &lanica EU jos uvijek nije stranka LLMC 1996.

9 Vidi: Walter, Muller, Passengers Carried by Sea. Should the Athens Convention 1974 be Modified
and Adapted to the Liability Regime in Air —-Law?, CMI Yearbook, 2000, Singapore I, str. 668., gdje
zakljucuje: “It would possible be wiser to promote further implementation of the existing liability system than
to invent or copy a new one at risk of further disunifying maritime law”.

0" Prijevod MPM.
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Summary:

INCREASED LIABILITY LIMITS FOR MARITIME CLAIMS ADOPTED

An Amendment of the 1996 LLMC Protocol to the Convention on Limitation of
Liability for Maritime Claims, 1976 was adopted at the ninety-ninth session of the IMO
Legal Committee held in London 16 - 19 April 2012, increasing the global limits of liability
related to Article 6(1)(a) and 6(1)(b) of 1976 LLMC by 51 % on the present limits set out
in Article 3 of the 1996 LLMC Protocol. Limits set out in Article 7 of LLMC 1976 have
remained unchanged. In accordance with the Article 8(8) of the 1996 LLMC Protocol, these
amendments shall enter into force on 8 June 2015.

The paper analyses the reasons that have led to the increase of the limits of liability and
to the justification of such an increase, taking into account that in only 1.34 % of incidents
damages have exceeded current limits of liability established by the 1996 Protocol. It analyses
the legal and economic consequences of the increase of the limits of liability and its immediate
impact on other international conventions relying on the global limitation of liability, such as
the 2001 Bunker Convention and the 2007 Convention on the Remouval of Wrecks. It warns,
however, that the tendency leading to excessive limits of liability may cause a loss of interest
of states to ratify the 1996 Protocol and thus have a negative impact on the unification of law
in relation to this matter. Therefore, this paper discusses some of the possible solutions that
would provide fair compensation for victims, but would not jeopardise the unification efforts
and the purpose of the limitation of liability.

Keywords: global limitation of liability; 1996 Protocol to the 1976 Convention on
Limitation of Liability; tacit acceptance procedure; maritime claims; compulsory insurance.
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