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Obraduje se pitanje Sustava opéeg ogranicenja odgovornosti u pomorskom pravu. Nakon
povijesnog prikaza medunarodne regulative ovog pravnog problema, rad obraduje ovo pitanje u
vaZeéim medunarodnopravnim vrelima i hrvatskom pravu. Istrazuje se i kako se nastoji urediti ovo
pitanje u najnovijem pokusaju unifikacije prijevoza stvari morem na medunarodnoj razini. Razlazu
se razlike koje postoje u pristupu rjeSavanju ovog pitanja i moguca rjeSenja za koja bi se trebalo
zalagati u suvremenoj regulativi na domacoj i medunarodnoj razini, a radi ujednaCavanja pravnog
reguliranja. Na podruc¢ju pravnog uredenja prijevoza stvari morem, postoji nekoliko razli¢itih
medunarodnih pravnih instrumenata u pogledu pitanja opéeg ogranicenja odgovornost u pomorskom
pravu, a konvencije i tekstovi pripadajucih protokola se razlikuju. Iako postoje brojne konvencije i
protokoli jo§ uvijek nije ostvaren Zeljeni stupanj unifikacije Pomorskog prava. Pravila o ogranicenju
odgovornosti oni su segmenti pomorskog prava u kojima dolazi do izraZaja problem nepostojanja
jedinstvene medunarodne regulative.

Kljucne rijeci: opce ogranicenje odgovornosti brodara, brodar, prijevoznik,
specificna ogranicenja odgovornosti ,oneciscenja zemnim
uljima ( naftom) ,Stetne i opasne tvari

1. UVOD

U svjetskoj trgovini pomorski promet ima izuzetno vaznu ulogu. Sredstva
i uvjeti pomorske plovidbe gotovo po svuda stvaraju iste ili vrlo sli¢ne pravne
probleme. Zbog toga je potrebno, da konkretni pravni odnosi koji nastaju u
pomorstvu budu uredeni sadrZajno istim ili bar sli¢nijim pravnim izvorima.
Naime, brodari i korisnici njihovih usluga Zele znati, a i moraju znati koja su
njihova prava i obaveze, bez obzira u kojoj zemlji se nalazi brod kojim se obavlja
pojedini plovidbeni pothvat. Razliciti nacionalni zakoni i drugi propisi kojima se
ureduju pomorske djelatnosti koce nesmetan razvoj pomorske plovidbe i trgovine
i izazivaju pravnu nesigurnost. Kako bi se taj problem otklonio, ili bar ublaZio,
unutar razlicitih institucija ulaZu se veliki napori da se te razli¢itosti premoste i da
se ostvari Sto visi stupanj ujednacenosti (unifikacije) pomorskog prava.
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Tema rada je ,, Sustavi opeg ogranic¢enja odgovornosti u pomorskom pravu —
potreba unifikacije pomorskog prava ”. RjeSenja aktualnih medunarodnih pravnih
vrela razlikuju se u ovom bitnom pitanju. Zbog toga je vaznost ove teme neupitna.
Korisno je spoznati razlike koje postoje u pristupu rjeSavanju ovog pitanja i
moguca rjeSenja za koja bi se trebalo zalagati u suvremenoj regulativi na domacoj
1 medunarodnoj razini, a radi ujednacavanja pravnog reguliranja.

U povijesti su postojala tri osnovna sustava ograni¢enja odgovornosti brodara
u pomorskom pravu to su : sustav abandona, sustav egzekucije i engleski sustav
ograni¢ene odgovornosti do unaprijed odredene svote na tonu brodske tonaZze.

Cilj rada je komparativno prikazati razlic¢ita konvencijska uredenja te se kriticki
osvrnuti na pitanja koja u praksi, ali i teorijskim interpretacijama predstavljaju
najvece poteSkoce. Ovo pitanje uz njegovu teorijsku vaznost ima i iznimno veliko
prakti¢no znacenje pa ce se, gdje je to moguce, ukazati i na stajalista strane sudske
prakse.

Provest ée se analiza problema koji je predmet istraZivanja u pravnoj regulativi
prijevoza stvari morem na medunarodnoj razini te uredenje ovog pitanja u
konvencijama koje ureduju globalno ogranicenje odgovornosti. Nakon toga,
istraZivat ¢e se rjeSenja u naSem pozitivnom pomorskom pravu, uz usporedbu
hrvatskog prava s medunarodnom regulativom.

Na kraju ovog rada analizirat ¢e se specificna ograni¢enja odgovornosti za
Stete od oneciscenja zemnim uljima (naftom) te ostalim Stetnim i opasnim tvarima
koje brod prevozi kao teret.

2. OGRANICENJE ODGOVORNOSTI VLASNIKA BRODA
(BRODARA)

U pomorskom je pravu, suprotno op¢im nacelima obveznog prava, visina
odgovornosti brodara ograni¢ena. Brodar ne odgovara za ¢itavu Stetu nego samo do
propisanih granica, uz uvjet da ne postoji razlog za gubitak prava na ogranicenje.
To vrijedi za izvanugovornu i ugovornu odgovornost. Dva su sustava ogranic¢ene
odgovornosti: a) sustav opéeg (globalnog) ogranicenja odgovornosti, b) sustav
ograni¢enja ugovorne odgovornosti (za teret, putnike, prtljagu). Sustav opceg
ograni¢enja odgovornosti postavlja opéu gornju granicu odgovornosti brodara
neovisno o tome radi li se o trazbinama iz izvanugovornih ili ugovornih odnosa.
Za ugovorne odnose redovito su propisane niZe svote brodareve odgovornosti.

Institut ograni¢ene odgovornosti bitno obiljeZava postojeci sustav odgovornosti
poduzetnika pomorskog pothvata. U suvremenim uvjetima su otpali mnogi razlozi
koji su svojedobno opravdavali uvodenje i zadrZavanje toga instituta, ali postojanje
tog izuzetka od opcéeg nacela imovinskog prava o naknadi Stete se ne dovodi u
pitanje. Ne opravdavaju ga pravni nego Zivotni razlozi; plovidbeno poduzetnistvo,
u interesu opcega gospodarskog napretka.

U primjeni sustava ograni¢ene odgovornosti izrazito vaznu ulogu ima
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pomorsko osiguranje. Taj je institut omogucio da se uspostavi sustav osiguranja
koji moZe ekonomski funkcionirati uz neusporedivo niZe premije osiguranja nego
bi one bile da toga ograni¢enja nema. Sustav ograni¢ene odgovornosti Cinio je
rizik bavljenja plovidbenim poduzetni§tvom osigurljivim. Sto se taj rizik mogao
osigurati uz prihvatljive premije osiguranja, koristilo je ne samo brodarima nego
i svim drugim gospodarskim subjektima involviranim u medunarodni robni
promet. Na primjer, niZe premije za osiguranje odgovornosti omogucuju niZe
vozarine, a to se odraZava i na teret. Zbog toga je i pravedno da se rizik raspodijeli
na sve subjekte koji imaju koristi od plovidbenog poduzetnistva. Upravo institut
ogranicene odgovornosti u svezi s osiguranjem uspostavlja u tom pogledu potrebnu
ravnoteZu. Nekada se kao glavni razlog za ograni¢enu odgovornost navodila
potreba za stimuliranjem investiranja u brodarstvo. S druge strane, primjena
instituta ograni¢ene odgovornosti brodara sa stajaliSta osiguranja ima viSestruko
korisne ucinke. Krajnji je u¢inak da primjena instituta ograni¢ene odgovornosti
brodara, s ekonomskog stajaliSta, unosi elemente sigurnosti ne samo u poslovanje
brodarstva nego i osiguratelja.

2.1. Povijesni razvoj prava ogranic¢ene odgovornosti brodara

Sustav ograni¢ene odgovornosti brodara nastao je krajem 17. stolje¢a. Njegovo
uvodenje u pravni sustav pomorskog prava u izravnoj je vezi s razvojem brodarstva
u funkciji robnog prometa. Ta je mjera trebala stimulirati razvoj te gospodarske
grane i omoguciti bavljenje plovidbenim poduzetniStvom bez velikog ekonomskog
rizika. Najpoznatije pravno vrelo toga vremena francuska Ordonnance de la marine
marchande (1681.) uvodi ogranicenje odgovornosti prema sustavu abandona,
koji je poslije preuzet i u francuski Trgovacki zakonik (Code de commerce,
1807). Prema sustavu abandona (mediteranski sustav) — vlasnik broda odgovara
neograniceno i osobno cijelom svojom imovinom za ¢ine i obveze zapovjednika,
ali je ovlasten rijeSiti se neograni¢ene osobne odgovornosti prepustanjem broda
i vozarine (prijevoznine) za ono putovanje na kojem je nastala obveza. Brod se
prepusta vjerovnicima. Time se ne prenosi vlasni$tvo na vjerovnika, ve¢ se brod
samo prepusta vjerovnicima radi namirenja, a eventualni preostali viSak pripada
brodovlasniku.

Nacelo ogranicene odgovornosti prihvatili su nakon toga i drugi pravni
sustavi, pri ¢emu su primjenjivali osim abandona i drugaciji sustav ogranicenja.
Najpoznatiji su sustav egzekucije (njemacki trgovacki zakon, 1897.) i engleski
sustav ograni¢ene odgovornosti.

Sustav egzekucije (njemacki sustav) — vrijedio je do 1972. u Saveznoj Republici
Njemackoj. Brodar je odgovarao za odredene obveze samo brodom i vozarinom,
a ta se imovina podvrgavala postupku izvrsenja da bi se namirili vjerovnici.
Novo pravo ograni¢enja odgovornosti temelji se na Konvenciji o ograni¢enju
odgovornosti za pomorske trazbine iz 1976. godine. Tako se i Njemacka prikljucila
drzavama koje su prihvatile novi reZim ogranicenja odgovornosti u Konvenciji iz
1976. godine.
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Sustav odgovornosti ograni¢ene na odredenu svotu (engleski sustav ) — brodar
odgovara svom svojom imovinom, ali samo do unaprijed to¢no odredene svote do
iznosa utvrdenog prema veli¢ini broda na osnovi (registarske) tonaZe.

Svim je sustavima zajednicko da se brodar ne moZe posluZiti ograni¢enjem
odgovornosti, ako ga tereti osobna krivnja.

2.2. Medunarodna unifikacija

Zbog velikih razlika izmedu pojedinih pravnih sustava u odnosu na institut
ograniene odgovornosti trebalo je izjednaciti pravo ograni¢ene odgovornosti
donoSenjem posebne medunarodne konvencije. Bila su tri takva pokusSaja. Rezultat
toga su tri medunarodne konvencije:

- Konvencija za izjednacenje nekih pravila o ograni¢enju odgovornosti
vlasnika pomorskih brodova ( Bruxelles, 1924.)

- Konvencija o ograni¢enju odgovornosti vlasnika pomorskih brodova
(Bruxelles, 1957.)

- Konvencija o ograni¢enju odgovornosti za pomorske trazbine (London,
1976.).

Konvencija iz 1924. nije uspjela, dok se za Konvenciju iz 1957. mozZe reci
da je relativno uspjela. Konvencija iz 1957. usvaja britanski sustav ogranicenja
primjenom odredene svote na svaku tonu brodske tonaZe. Nacela te Konvencije
bila su ugradena i u prijasnji Zakon o pomorskoj i unutrasnjoj plovidbi ( 1978.).
Konvencija iz 1976. godine, posto ju je ratificiralo dovoljan broj zemalja, stupila
je na snagu kao medunarodno pravni regulativ 1986. Tu je Konvenciju ratificirala
1 Republika Hrvatska 1992. DonoSenjem hrvatskog Pomorskog zakonika 1994.
godine, temeljne su odredbe te Konvencije ugradene i u njegov tekst.

Neovisno o tome Sto je Konvencija iz 1957. postigla zadovoljavajuéi uspjeh,
zbog viSe je razloga pokrenuta akcija za donoSenje nove. Znacajan porast
vrijednosti brodova, tereta, luckih uredaja i dr.

Konvencijom 1976. godine povecane su granice odgovornosti brodara, ali u
mjeri koja dopusta da se iznosi odgovornosti mogu osigurati uz razboritu cijenu.
Uspostavljen je siguran kriterij za gubitak prava na ogranicenje. Konvencija se ne
odnosi na tankere koji podlijeZu sustavu odgovornosti iz Konvencije o gradanskoj
odgovornosti za Stetu prouzrocenu oneciSéenjem uljem ( 1992. ). Konvencija se
primjenjuje na pomorski brod, Sto znaci da se ne primjenjuje na brod unutrasnje
plovidbe. Konvencija 1976. izmijenjena je protokolom iz 1996. godine. Tim su
izmjenama znacajno povecani iznosi ogranicenja iz Konvencije.
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2.3. Ogranicenje odgovornosti za pomorske trazbine prema
Konvenciji 1976. i Pomorskom zakoniku

2.3.1. Osobe ovlastene na ogranicenje

Republika Hrvatska obvezana je Konvencijom o ograni¢enju odgovornosti
za pomorske trazbine iz 1976. i njezinim Protokolom iz 1996. god. Prema tome
Hrvatska je obvezana s dva medunarodna ugovora koji ureduju istu materiju.
Naglasit ¢u da Protokol iz 1996. bitno mijenja Konvenciju iz 1976. Tim Protokolom
granice odgovornosti se povisuju u odnosu na granice propisane Konvencijom iz
1976..

Pravo na ogranicenje odgovornosti izvorno pripada vlasniku broda. Konvencija
iz 1976., isto tako kao i Konvencija iz 1957. godine, Siri krug osoba koje imaju
pravo ograniciti svoju odgovornost. Pravo na ograni¢enje osim brodovlasnika
sada imaju i spaSavatelj i osiguratelj odgovornosti. Pod pojmom brodovlasnik za
primjenu svojih odredaba, konvencija osim vlasnika broda podrazumijeva jos i
brodara, narucitelja iz brodarskog ugovora, poslovodu i upravitelja broda. Prema
Pomorskom zakoniku, sve su te osobe, za potrebe primjene toga dijela zakonika,
obuhvacene pojmom ,,brodar”.! Konvencija i Pomorski zakonik pruzaju zastitu i
osobama s kojima se vlasnik broda ili spasavatel;j sluZi u svom poslovanju. Ako se
neka trazbina upravi protiv neke osobe za Cija djela, propuste i pogreske odgovara
vlasnik ili spasavatelj, ta osoba je ovlastena koristiti se ograni¢enjem odgovornosti.
Posebice zapovjednik i ostali ¢lanovi posade i druge osobe koje rade za brodara
ako su odgovorni za traZbinu, mogu ograniciti svoju odgovornost u istoj mjeri kao
i brodar.? Uvjet je da su djelovali u okviru svojih duznosti. Osnovni je razlog za
proSirenje kruga osoba koje imaju pravo na ograni¢enje da se sprije¢i mogucénost
da podnositelj odstetnog zahtjeva u namjeri da zaobide brodovlasnika tuZi npr.
zapovjednika, ¢asnika, upravitelja ili neku drugu osobu koja radi za brodara, a koja
bi za razliku od brodovlasnika odgovarala neograni¢eno. Pogodnoséu ogranicenja
odgovornosti obuhvadene su samo osobe za ¢ije radnje i propuste

brodovlasnik (brodar) i spaSavatelj odgovaraju. Samostalne osobe za koje
brodovlasnik ne odgovara ne ulaze u pojam ,,brodovlasnik”. Vazno je naglasiti da
pozivanje na ograni¢enje odgovornosti ne znaci i priznanje te odgovornosti.?

Konvencija i Pomorski zakonik definiraju pojam spaSavatelj za primjenu
odredaba o ograni¢enoj odgovornosti. Prema Pomorskom zakoniku, spasavatelj
je svaka osoba koja pruza usluge u neposrednoj vezi s radnjama spaSavanja ili
pruzanja pomoéi.* Pojmom spasavatelj, za razliku od Konvencije iz 1957.,
obuhvacene su i osobe koje djeluju izvan broda. Prema Konvenciji iz 1976. godine,
ogranicenju odgovornosti nisu podvrgnute samo trazbine proistekle iz radnji

' Cl. 386. st. 1 PZ NN 181/ 2004

2Cl. 387. PZ NN 181/ 2004

3 C1.1. Konvencija iz 1976. NN Med. ugovori br. 2/ 1992 ; Cl. 386.st. 5. PZ NN 181/ 2004
4+ Cl. 386. st.2. PZ NN 181/ 2004
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spaSavanja i pomaganja na moru, nego su tom pogodnos$cu obuhvadene i trazbine
zbog podizanja broda na povrsinu, uklanjanja, uniStenja ili ¢injenja neSkodljivim
broda i stvari na brodu; uklanjanja, uniStenja ili ¢injenja neskodljivim tereta na
brodu; mjera poduzetih radi spreavanja ili smanjenja Stete, jer se i te za potrebe
primjene Konvencije smatraju spasavanjem. SpaSavanjem se, prema tome smatra
i vadenje potonulih stvari.’

Osiguratelj je ovlasten koristiti se povlasticom ograni¢enja u istoj mjeri kao i
sam osiguranik.®

2.3.2. Vrste trazbina koje su podvrgnute ogranicenju

Pomorski zakonik je uredio podrucje opéeg ograni¢enja odgovornosti u skladu
s Konvencijom o ograni¢enju odgovornosti za pomorske trazbine ( 1976.).

- smrti ili tjelesne ozljede, ili gubitka ili oStecenja imovine (ukljucujudi i Stetu
na lu¢kim postrojenjima, bazenima, prilaznim plovnim putovima i oznakama za
plovidbu) do kojih je doslo na brodu ili u neposrednoj vezi s koriStenjem broda ili
radnjama spasavanja, kao i na daljnje Stete koje iz toga proizlaze;

- Stete koja proizlazi iz zakaSnjenja u prijevozu morem ( tereta, putnika i
njihove prtljage);

- drugih Steta koje proizlaze iz povrede izvanugovornih prava, koje su nastale
u neposrednoj vezi s iskoriStavanjem broda ili radnjama spaSavanja i pruZanja
pomoci;

- podizanja na povrSinu, uklanjanja, unistenja ili ¢injenja neskodljivim broda
koji je potonuo, pretrpio brodolom, nasukao se ili je napusten, ukljucujuci sve ono
Sto je na brodu ili je bilo na brodu;

- uklanjanja, unistenja ili ¢injenja neskodljivim tereta na brodu;

- traZbine druge osobe, a ne osobe koja odgovara, zbog mjera poduzetih radi
sprje¢avanja ili smanjenja Stete za koju osoba koja odgovara moZe ograniciti svoju
odgovornost u skladu s zakonom.’

Navedene trazbine podlijeZzu ograni¢enju ¢ak i ako je podignuta tuzba, na
temelju ugovora ili izvan ugovora, na osnovi regresa ili jamstva.®

Postoje trazbine koje se iskljucuju iz ograni¢enja odgovornosti, pa se opce
ograni¢enje odgovornosti nece primijeniti na:

- traZbine iz naslova spaSavanja ili doprinosi u zajednickoj havariji;

- trazbine zbog Steta oneciS¢enjem od broda izlijevanjem ulja koje se prenosi
kao teret;

- trazbine podvrgnute nekoj konvenciji ili nacionalnom pravu koje zabranjuju

5 CL1. st.3., ¢l .2. Konvencije iz 1976 NN Med. ugovori br. 2/ 1992.,; C1 386. st.2. PZ NN 181/
2004

6 Cl. 386. st. 4 . PZ NN 181/ 2004
7Cl. 2. Konvencije iz 1976.NN Med. ugovori br. 2/ 1992 ; Cl. 388. PZ NN 181/ 2004
8 CI. 2. st. 2. Konvencije iz 1976. NN Med. ugovori br. 2/ 1992 ; C1.388. PZ NN 181/ 2004
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ograni¢enje odgovornosti od nuklearne Stete;
- trazbine sluZbenika broda ili spasitelja;’

- brodar gubi pravo na ogranicenje odgovornosti ako se dokaZe da je Steta
nastala zbog radnje ili propusta koje je brodar u¢inio u namjeri da prouzroci Stetu
ili iz krajnje nepaZnje, znajuci da e Steta vjerojatno nastupiti.

- brodar ne moZe ograni¢iti svoju odgovornost za Stetu nastalu smrcu ili
tjelesnom ozljedom osoba koje brodar zaposljava.'°

2.3.3. Kriterij za gubitak prava na ogranicenje

Konvencija1976.uspostavljapravobrodovlasnikanaogranic¢enje odgovornosti,
osim ako podnositelj odstetnog zahtjeva ne dokaze da je Steta uzrokovana osobnom
kvalificiranom krivnjom brodovlasnika, kako je definirana tom Konvencijom : “
Osoba koja odgovara nece imati pravo na ograni¢enje ako se dokaZe da je Steta
nastala kao posljedica njene osobne radnje i propusta ucinjeni s namjerom da se
pricini ta Steta, ili bezobzirno znajuci da Ce Steta vjerojatno nastati”.!" Konvencijski
izri¢aj prihvaca i Pomorski zakonik.'?

Iz navedene definicije proizlazi da brodovlasnik moZe izgubiti pravo na
ograni¢enje samo ako su ispunjena ova dva uvjeta: a) Steta mora biti posljedica
njegove osobne krivnje, b) Stetna radnja mora biti ucinjena s namjerom ili
bezobzirno znajuéi da e Steta vjerojatno nastati. Teret dokazivanja je na
podnositelju odstetnog zahtjeva.

Stupnjevi nepaznje:
- namjera (dolus specijalis) — direktna namjera za prouzro¢enjem Stete

- namjera ( dolus principalis ) — bezobzirno djelovanje sa svijeS¢éu da e Steta
nastupiti

- namjera (dolus eventualis) — spoznaja o mogucoj §teti i mirenje s tim

- krajnja nepaznja ( culpa lata ) — krajnje nepaZljivo ponaSanje bez svijesti i
Zelje za Stetom

- obi¢na nepaznja (culpa levis) — propustanje duZne paZnje

U vezi s primjenom ISM kodeksa (Internacional Safetiy Management Code,
SOLAS Konvencija), javlja se pitanje moZe li nepostivanje njegovih odredaba
imati za posljedicu gubitak prava na ograni¢enje odgovornosti. Nema nikakve
sumnje da nepostivanje odredbi ISM kodeksa, ako su ispunjeni potrebni uvjeti
iz ¢lanka 4. Konvencije iz 1976., moZe biti razlog da brodar ne ostvari pravo na
ogranicenje odgovornosti. Na primjer, ako uprava brodarske tvrtke usprkos tome
Sto je obavijeStena od designated person o postojanju ozbiljnog defekta u stroju ili
trupu broda niSta nije poduzela da taj defekt ukloni.

o C1. 389. PZ NN 181/ 2004

10 1. 390. PZ NN 181/ 2004

1 Cl. 4. Konvencije iz 1976. NN Med. ugovori br. 2/ 1992
12 1. 390. PZ NN 181/ 2004
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2.3.4. Krivnja osoba kojim se brodovlasnik u svom poslovanju sluZi

Prema Pomorskom zakoniku za obveze koje nastaju u vezi s plovidbom i
iskoriStavanjem broda odgovara brodar.’* Konvencijom ili zakonikom nije
pobliZe odredeno kod kojih ¢ée se osoba krivnja smatrati “osobnom” krivnjom
brodovlasnika: a) brodovlasnik je individualni poduzetnik, b) brodovlasnik
je brodarska tvrtka, c) brodovlasnik je upravljanje broda prepustio drugoj
samostalnoj tvrtki — ship management company. Ako je brodovlasnik individualna
osoba, problem se ne pojavljuje. Krivnja vlasnika broda smatrat ¢e se njegovom
osobnom * krivnjom. Problem nastaje kod brodarskih tvrtki — pravnih osoba. Pod
pojmom pravna osoba podrazumijeva se pravno uredena organizacija kojoj pravni
poredak priznaje pravni subjektivitet. Problem se svodi na pitanje Cije ¢e se radnje
ili propusti za potrebe ogranicenja odgovornosti smatrati “osobnim” radnjama
ili propustima brodara. Na to se pitanje u sudskoj praksi odgovorilo primjenom
koncepta alter ego ( “ drugo ja “ ) i pravilo prema kojem se radnje jedne osobe
mogu pripisati radnjama druge, tj. tvrtke.

Pod osobnom krivnjom vlasnika broda ( brodara ) podrazumijevaju se krivnja
fizickih osoba koje u odnosnoj pravnoj osobi obavljaju rukovodecu ili neku drugu
vazniju funkciju. Prema tome, ako je Steta uzrokovana radnjom ili propustom
¢lanova upravljackih tijela kompanije ili neke visoko rangirane osobe, smatrat
ée se to kao radnja same tvrtke. Naglasit ¢u da to nisu zapovjednik broda i drugi
¢lanovi brodske posade, kao ni osobe koje su samo djelatnici kompanije. To
rjeSenje vrijedi i u primjeni naSeg Pomorskog zakonika.

2.3.5. Pravni ucinak propusta “designated person” (ISM kodeks)

Prema ISM kodeksu brodar je duzan odrediti osobu ili osobe na kopnu koje
imaju izravan pristup najvisoj razini upravljanja ( designated person ). Time se
postavl]a pltanje pravnih u¢inaka radnjl i propusta te osobe na prava brodovlasnika
u ogranicenju odgovornosti. Za to je pitanje mjerodavan status te osobe prema
ISM kodeksu: “Kako bi osigurala sigurno vodenje svakog broda i omogudila vezu
izmedu kompanija ( company) i broda, svaka kompanija treba odrediti osobu ili
osobe na kopnu koje imaju izravan pristup najviSoj razini upravljanja”.'* Pod
izrazom company, ISM kodeks podrazumijeva brodovlasnika ili bilo koju drugu
organizaciju ili osobu, kao Sto su upravitelj ili zakupoprimatelj. Svaka je od tih
osoba nositelj odgovornosti za provedbu odredaba kodeksa i duZna je prema
ISM kodeksu odrediti designated person. To znaci ako brodovlasnik prepusti
upravljanje brodom drugoj samostalnoj tvrtki — ship management company, ta e
tvrtka biti duzna odrediti designated person. Designated person je prema tome,
veza izmedu broda i kompanije te prijenosnik vaZnih informacija u kompaniji.
DuZnost je kompanije i njenih vodecih osoba da na temelju tih informacija
procijene ozbiljnost situacije i donesu odgovarajucu odluku.

13 (1. 385. PZ NN 181/ 2004
14 1. 4. ISM Kodeksa

556



Doc. dr. sc. Aleksandra Vasilj, dipl. iur. Melita Bosnjak: Sustav opéeg ograni¢enja odgovornosti ...
Zbornik radova Pravnog fakulteta u Splitu, god. 48, 3/2011., str. 549.-576.

Kvalificirana krivnja te osobe, prema tome, ne dovodi sama po sebi do gubitka
prava na ogranicenje odgovornosti. To vrijedi i u slucaju kada je designated
person imenovana od strane ship management tvrtke. U takvom slucaju ne bi
bilo pravedno lisiti brodovlasnika prava na ograni¢enje odgovornosti zbog greske
designated person kada brodovlasnik nije bio upoznat s problemom, a postupao
je razborito angaziraju¢i kompetentnu ship management tvrtku. To naravno ne
znadi da ¢e u slucaju krivnje designated person brodovlasnik uvijek ostvariti
pravo na ogranicenje. Za ocjenu je li krivnja designated person ili rukovodecih
osoba kompanije uzrokovala Stetu moze biti vazna i narav duzZnosti zbog Cijeg
je neizvrSavanja doSlo do Stete. Ako je rije¢ samo o duZnosti rukovodecih osoba,
koja se ne moZe delegirati na niZe rangirane sluZbenike, moZe se govoriti o tome
da je rije¢ o “personal act” kompanije.

2.3.6. Protokol iz 1996. godine

Konvencija iz 1976. i Protokol iz 1996. su dva zasebna, odvojena instrumenta s
obzirom na drZave koje su se njima obvezale. Protokol iz 1996. propisuje dani jedna
odredba toga Protokola ne utjece na obveze drZave koja je stranka i Konvencije
i Protokola s obzirom na stranku Konvencije, ali ne i Protokola."> Prema tome,
Hrvatska je i nadalje u obvezi primjenjivati ( neizmijenjene ) odredbe Konvencije
iz 1976. prema svim onim drZavama koje su stranke Konvencije iz 1976., a
nisu stranke Protokola iz 1996.. Republika Hrvatska ocijenila je prihvatljivim
rjeSenje Protokola iz 1996. pa se tim Protokolom obvezala na medunarodnoj
razini.Vazno je naglasiti da se medu strankama Protokola iz 1996. taj Protokol
i Konvencija iz 1976. smatraju i tumace kao jedinstveni instrument. Protokol iz
1996. je bilo potrebno donijeti zbog potrebe poviSenja granica odgovornosti za
pomorske trazbine (deprecijacija SDR 1976. — 1996. iznosi 58%). Uspostavljen
je jednostavniji postupak za povecanje visina iznosa odgovornosti. Protokol je
stupio na snagu 2004.g. Republika Hrvatska je pristupila Protokolu 2006.g..

2.3.7. Granice odgovornosti prema Pomorskom zakoniku

U Zakonu o izmjenama i dopunama Pomorskog zakonika 2008. godine, sustav
ograni¢enja odgovornosti je u cijelosti uskladen s Protokolom 1996..

Osoba koja odgovara nece imati pravo na ograni¢enje, ako se dokaze da je
Steta nastala kao posljedica njezine osobne radnje i propusta u¢injenih s namjerom
da se pricini Steta, ili bezobzirno i znajuci da ce Steta vjerojatno nastati ( dolus
eventualis).

U Protokolu 1996. poviSene su granice odgovornosti za manje brodove ( prvi
razred ogranicenja: od 2.000 t ). PoviSena je odgovornost za putnike: 175 000 SDR,
moguce je i po nacionalnom pravu — neograni¢eno. Broj putnika po svjedodzbi,
bez plafona, iz jednog dogadaja.

15 C1. 9., st 4. Protokola iz 1996. NN Med. ugovori br. 12/ 2005
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Granice odgovornosti, Pomorski Zakonik!'®

Smrt i tjelesne povrede ( osim putnika )

brod do 2000 t 2 milijuna SDR

Brod iznad 2000 t 2 milijuna SDR plus
od 2001 —30 000 t 800 SDR za t

od 30 001 do 70 000 600 SDR za t

od 70.001 dalje 400 SDR za t

Materijalne Stete i ostale trazbine

brod do 2000 t

milijun SDR

brod preko 2 000 t

milijun SDR plus

od 2001 do 30 000 t 400 SDR za t
od 30.001 do 70.000 300 SDR zat
od 70.000 200 SDR zat

Smrt i tjelesne povrede putnika
175.000 SDR X broj putnika koje je brod ovlasten prevoziti; jedan Stetni dogadaj

2.3.8. Postupak ogranicenja brodareve odgovornosti

Prema Pomorskom zakoniku, brodar koji Zeli ograniciti svoju odgovornost
duZan je osnovati fond ograni¢ene odgovornosti.'” Fond ograni¢ene odgovornosti
moZe osnovati i svaka druga osoba koja bi mogla odgovarati u sporu, a prema
zakonu je ovlastena ograni€iti svoju odgovornost. Fond se osniva u visini iznosa
preracunatih prema zakonskim limitima kako se primjenjuju na trazbine za koje ta
osoba moZe odgovarati, uvecanih za kamate koje teku od dana dogadaja iz kojega
je nastala odgovornost do dana osnivanja fonda ogranic¢ene odgovornosti. Svaki
tako osnovani fond na raspolaganju je samo za isplate trazbina zbog kojih se moze
pozvati na ogranicenje odgovornosti. Fond se moZe osnovati polaganjem svote ili
pruZanjem jamstva ( obi¢no osiguratelja ). Fond znaci imovinsku vrijednost koju
brodar polaZe ili daje jamstvo radi namirenja trazbine koje vjerovnici imaju prema
brodaru. Sredstva fonda sluZze samo za namirenje traZzbine nastalih iz dogadaja
zbog kojeg je fond i osnovan. Fond se dijeli izmedu vjerovnika razmjerno iznosu
njihovih priznatih trazbina prema fondu. Pomorskim zakonikom predviden je
poseban postupak ogranienja brodareve odgovornosti.'® Svrha je tih procesnih

16 C1. 32 ZID PZ 2008.
17 1. 395. PZ NN 181/ 2004
18 C. 401. PZ NN 181/ 2004
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pravila da zainteresiranima na pravno siguran na¢in omoguce ostvarivanje prava na
ograni¢enje odgovornosti. Postupak ograni¢enja odgovornosti brodara pokrece se
na prijedlog osobe koja je prema zakonu ovlastena ograni¢iti svoju odgovornost.'’
Postupak ogranic¢enja provodi se u izvanparnicnom postupku sto ga provodi sudac
pojedinac stvarno nadleznog suda. Stvarno nadlezni sud je Trgovacki sud. Dioba
fonda ogranicene odgovornosti provodi se nakon pravomoo’nosti rjeSenja koje
je donio ovlasteni sud nakon provedenog 1zvanparn1cn0g postupka R]esen]em
se utvrduje koje se trazbine priznaju i u kQ]OJ visini, u21maju01 u obzir i pisane
podneske stranaka.” U slu¢aju osporavanja postojanja ili visine neke trazbine
od strane vjerovnika ili predlagatelja, o prigovoru ne odlucuje izvanparnic¢ni
sud, nego rjeSenjem upucuje vjerovnika Cija je trazbina osporena da tuzbom za
utvrdenje pokrene posebnu parnicu radi utvrdivanja postojanja i visine njegove
trazbine (deklaratorna parnica).

3. OPCE OGRANICENJE ODGOVORNOSTI BRODOVASNIKA I
DOKTRINA FORUM NON CONVENIENS

Postizanje medunarodne unifikacije pomorskog prava jedan je od najteZih
problema. RazliCiti interesi pojedinih zemalja s obzirom na ulogu njihovih
gospodarskih subjekata u pomorskom gospodarstvu, brojnost i raznovrsnost
pravnih instrumenata, razli¢ita sudska praksa te doktrinarne razlike u pogledu
shvacanja odredenih pravnih instituta samo su neki od ¢imbenika koji oteZavaju
postizanje pomorsko pravne unifikacije. Raznolikost medunarodnih instrumenata
dovodi i do bitnih razlika medu pojedinim nacionalnim zakonodavstvima.

S obzirom na navedene okolnosti, u slucaju sudskog spora, iznimno je vazno
koji ée sud biti nadleZan za vodenje spora i koje ¢e pravo, kao mjerodavno, sud
primijeniti prilikom rjeSavanja spora. U slucaju spora u koje se postavi pitanje
granice do koje brodovlasnik odgovara, svaka ¢e stranka u sporu nastojati izboriti
nadleZnost onog suda koji primjenjuje pravo koje odgovara interesima te stranke.
Ona strana koja od brodovlasnika nastoji nadoknaditi Stetu pokusSat ¢e ishoditi
nadleZznost onog suda koji ¢e primijeniti pravo koje propisuje visu granicu
odgovornosti brodovlasnika. Brodovlasnik ¢e, naprotiv, ishoditi nadleZnost
suda koji primjenjuje pravo koje propisuje niZu granicu odgovornosti.U
anglosaksonskom pravu u tom je smislu od izuzetne vaznosti postojanje doktrine
forum non conveniens. Doktrine koja govori o neprikladnosti pojedinog suda da, s
obzirom na okolnosti konkretnog spora, bude nadleZan za rjeSavanje toga spora.

3.1. Doktrina forum non conveniens

Primjena nacela forum non conveniens zapravo predstavlja nain obrane
tuZenika protiv nadleZnosti jednog suda. TuZenik moZe podnijeti prijedlog za

19 1 .402. PZ NN 181/ 2004
20 (1. 417. PZ NN 181/ 2004
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odbacivanje tuzbe ako smatra da npr. engleski sud nije prikladan da presuduje u
odredenom sporu. Sud ¢e nakon provedenog raspravnog postupka, prema svojoj
diskrecijskoj ocjeni odluciti hocée li usvojiti prijedlog tuZenika i odbaciti tuzbu.?!
S obzirom da sud u primjeni nacela forum non conveniens odlucuje na temelju
diskrecijske ocjene, osnovno je pitanje kada sud treba usvojiti tuZenikov zahtjev
za odbacivanje tuzbe. Odgovor je dala sama sudska praksa.

Postupak u povodu podnosenja prijedloga za odbacivanje tuZzbe na temelju
primjene nacela forum non conveniens odvija se u najvise tri faze.?? U prvoj fazi,
tuZenik ako Zeli da sud prihvati njegov prijedlog za odbacivanje tuzbe, mora
dokazati postojanje dviju Cinjenica; prve, negativne ¢injenice — da engleski sud
nije prikladan za sudenje u konkretnom sporu, i druge, pozitivne ¢injenice — da
postoji drugi sud koji je ocito ili bitno prikladniji da sudi. Sud ¢e u ovoj fazi
postupka morati utvrditi postoji li doista drugi sud koji je ocito prikladniji da
sudi u konkretnom sporu. Stupanj stvarne i bitne povezanosti suda s konkretnim
sporom ocjenjuje se uz uvazavanje niza faktora, kao Sto su ekonomicnost (
posebice s obzirom na izvodenje dokaza i troSkova koji su s tim povezani ). Pravo
koje je mjerodavno za konkretan odnos, prebivaliSte i boraviSte stranaka, njihova
poslovna sjedi$ta, mjesta gdje obavljaju svoju djelatnost itd.”

Ako tuZenik uvjeri sud u postojanje ovih dviju ¢injenica, u drugoj fazi postupka
teret dokazivanja prelazi na tuZitelja, koji mora uvjeriti sud da postoje posebne
okolnosti koje zahtijevaju da se postupak vodi u Engleskoj. TuZitelji Cesto, kao
posebnu okolnost zbog koje je nuzno da se postupak vodi u Engleskoj, navode,
nacelo ostvarenja pravde kao cilja primjene prava. To se prvenstveno odnosi na
slucajeve kad tuzitelj tvrdi da se pred drugim sudom ne bi mogla ostvariti pravda
kao cilj primjene prava jer bi, zbog nadleZnosti toga drugog suda i prava koji taj
drugi sud primjenjuje, tuZitelj bio onemoguden u koristenju odredenim legitimnim
pravnim pogodnostima, koji bi se ina¢e mogao koristiti ako bi se postupak vodio
pred engleskim sudom. Valja naglasiti da cak i ako sud dode do uvjerenja da bi
sudenjem pred drugim sudom tuZitelj bio uskracen glede koriStenja odredenom
legitimnom pravnom pogodnoscu, to jos ne znaci da sud nece prihvatiti prijedlog
tuZenika za odbacivanje tuzbe. Ako se tuZitelj poziva na ovu Cinjenicu, tj.
postizanje pravde i uskratu koriStenja legitimnim pravnim pogodnostima, sud
mora utvrditi je li sam tuZitelj postupao razumno i u dobroj vjeri pri zastiti svojih
interesa. To znaci da sama Cinjenica da bi pred drugim sudom tuZitelj bio uskracen
za odredene pogodnosti koje bi imao na raspolaganju pred engleskim sudom ne
bi bila dovoljna da sud odbaci tuzenikov prijedlog. Za takvu odluku potrebno je i
da se sud uvjeri u neduznost tuZitelja u pogledu njegovih nastojanja da zastiti svoj

21 Cf. Cori¢,D.: Forum non conveniens i englesko, Uporedno pomorsko pravo — Comparative
Maritime Law, v. 33, ( 1-2), str. 161.- 163. ( 1991.).

2 Marin,J.: Cf . obrazloZenje Lorda Goffa u sporu The Spiliada, o.c.,p. 10- 12

# Marin, J.: Cf. Odluku Vrhovnog suda SAD u sporu Piper Aircraft Company v. Reyno, 454
U.S: 235,102 S.Ct 252,70 L.Ed.2d 419,1982 A.M.C. 214. Marin, J.: Opce ogranic¢enje odgovornosti
brodovlasnika i doktrina forum non conveniens Mati¢na publikacija: (Poredbeno pomorsko pravo-
Comparative Maritime Law, broj 153 — 154, 1997, str. 37.- 51.)
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pravni interes.

Ako tuzitelj uvjeri sud u postojanje okolnosti koje zahtijevaju da se postupak
vodi u Engleskoj sud se nalazi pred trecom fazom vodenja postupka. U toj fazi
sud ¢e usporediti rezultate prvih dviju faza postupka. To znaci da ¢e usporediti
prikladnost drugog suda da sudi sa zna¢ajem i utjecajem posebnih okolnosti koje
zahtijevaju da se postupak vodi u Engleskoj. Od rezultata te usporedbe ovisi i
konacna odluka suda.

Zbog svih elemenata koje sud pri odlu¢ivanju uzima u obzir, kao i zbog same
prirode ovog postupka, kona¢na odluka suda u svezi prijedloga tuZenika za
odbacivanjem tuzbe ovisi o okolnostima svakog konkretnog slucaja.

Sam institut forum non conveniens nepoznat je u pravu zemalja civil law
pravnog sustava. Medutim, ¢injenice i okolnosti koje ¢e sud zemlje common law
pravnog sustava razmotriti i analizirati kako bi donio odluku je li taj sud doista
convenient forum za odluc¢ivanje o nekom sporu, u znacajnoj mjeri odgovaraju
onim ¢injenicama i okolnostima koje ¢e sud u zemlji civil law pravnog sustava
razmotriti prilikom odlucivanja je li taj sud nadleZan da rjeSava o konkretnom
sporu.**

3.2. Primjeri iz sudske prakse

U nastavku ¢u upozoriti na neke novije slucajeve iz prakse sudova u Engleskoj
u kojima su tuZenici, pozivajuéi se na nacelo forum non conveniens, zatrazZili
odbacivanje tuzZbe. TuZitelji su zaustavljanjem brodova u vlasniStvu tuZenika u
zemljama koje su prihvatile Konvenciju iz 1976. i pozivajuci se na pravilo forum
arresti,” nastojali ishoditi nadleZnost sudova tih zemalja. TuZenici su nastojali
ishoditi odbacivanje tuzbe pred sudom koji primjenjuje odredbe Konvencije iz
1976. u korist nadleZnosti drugog suda koji primjenjuje odredbe Konvencije
iz 1957., kojom je propisana niZa granica odgovornosti brodovlasnika. Valja
naglasiti da je u takvim slucajevima iznimno vazno koji ¢e sud biti nadleZan, jer se
u pitanju ograni¢enja odgovornosti, prema anglosaksonskom pravu, primjenjuje
pravo suda

(lex fori ), bududi se ogranicenje odgovornosti brodovlasnika smatra institutom
procesnog, a ne materijalnog prava.*

Prikaz ovih slucajeva zanimljiv je ne samo zbog pregleda argumenata koje
stranke iznose pred sud, nego i zbog analize promjena u stajaliStu sudova.

2 Palua, E. : ,, Forum non conveniens u SAD*“, Uporedno pomorsko pravo i pomorska
kupoprodaja, br.97, Zagreb, 1983.,str. 45.- 49., Palua:E.“ Jo§ o forum non conveniens®, Uporedno
pomorsko pravo i pomorska kupoprodaja,br. 97, Zagreb, 1983., str. 49.- 52., Cori¢, D.:* Forum non
conveniens i englesko pravo®,Uporedno pomorsko pravo — Comparative Martime Law, v.33, (1 -2),
161 -163 (1991)

% Prema tom pravilu, nadleZnost suda moZe se ustanoviti zaustavljanjem broda i pokretanjem
postupka in rem, ali samo u odnosu na pomorske trazbine.

26 Za obrazloZenje takvog shvacanja u slu¢ajevima ograni¢enja odgovornosti brodovlasnika, cf, slu¢aj

Britihs rum Skill, Lloyd’s Law Reports, ( 1996 ) Vol.1,p.291 — 296.
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U sporu The Vishva Abha iz 1990.7 tuZitelji, primatelji tereta, pokrenuli su
postupak in rem pred engleskim sudom radi naknade gubitka i Stete na teretu
koji su prouzroceni sudarom broda u vlasnisStvu tuZenih i broda Dias. TuZenici
su zatrazili odbacivanje tuzbe tvrde¢i da engleski sud nije nadleZan za vodenje
postupka, s obzirom da su oni, tuZenici, ve¢ pokrenuli odgovarajuci postupak u
Durbanu ( JuZna Afrika ) zaustavljanjem broda Dias. TuZenici su takoder tvrdili
da bi vodenjem postupka u Engleskoj bili izloZeni pove¢anim troSkovima. Sud
nije usvojio prijedlog tuZenika. U obrazloZenju svoje odluke sud se pozvao na
¢injenicu da je u Juznoj Africi na snazi Konvencija iz 1957., dok se u Engleskoj
primjenjuje Konvencija iz 1976.. Ako se tuZeni mogu pozvati na ogranicenje
odgovornosti, tada bi, ako bi se primjenjivala Konvencija iz 1957., odgovarali
do svote koja je Cetiri puta manja nego svota do koje bi odgovarali u slucaju
primjene Konvencije iz 1976.. Povecane troskove tuZenika koji ¢e biti prouzroc¢eni
vodenjem postupka u Engleskoj sud je ocijenio zanemarivima u odnosu na razliku
izmedu svota ogranicenja odgovornosti prema Konvenciji iz 1957. i Konvenciji
iz 1976. godine.

U sluc¢aju British Skill iz 1995.,% takoder se radilo o naknadi §tete prouzrocene
sudarom koji se dogodio u Singapuru. TuZitelj, pravna osoba sa sjediStem u
Singapuru, podnio je pred engleskim sudom tuZzbu za naknadu Stete protiv
tuZenika, engleske pravne osobe registrirane i sa sjediStem u Engleskoj. TuZitelj
je naglasio da bi se u slucaju vodenja spora u Singapuru primjenjivala Konvencija
iz 1957.. Time bi prema navodima tuZitelja, njemu bilo uskradeno koriStenje
bitnom legitimnom pravnom pogodnoscu. Naime, iznos Stete koji je naveo tuZitelj
u tuzbenom zahtjevu znacajno premasuje granicu odgovornosti prema Konvenciji
iz 1957., ali je manji od granice odgovornosti prema Konvenciji iz 1976..

TuZenik je priznao odgovornost za Stetu i pokrenuo postupak ogranicenja
odgovornosti u Singapuru. PredloZio je Engleskom sudu da odbaci tuzbu zbog
neprikladnosti toga suda da vodi postupak jer, po njegovom misljenju, zahtjev za
naknadu S§tete treba biti razmatran u Singapuru. Svoj prijedlog tuZenik je opravdao,
izmedu ostalog, primarnoéc’u nacela lex loci delicti, ¢injenici da je tuiiteljevo
SJed1ste u Singapuru i razlozima ekonomic¢nosti. Osim toga, tuZenik je osp0r10
i visinu iznosa naknade Stete koju je naveo tuZitelj, navodeci da je stvarni iznos
Stete zapravo manji i od granice koju predvida Konvencija iz 1957..

Sud je ocijenio da je singapurski sud u ovom slucaju doista ,, prirodan ,, sud koji
je ocito i u znacajnoj mjeri prikladniji da odluci u vezi sa spornim ¢injenicama,
a osobito u pogledu iznosa brodovlasnikove odgovornosti. Medutim, sud je
izrazio stajaliSte da postoji posebna okolnost koja zahtijeva da se postupak vodi

7 Podrobniji prikaz ovog spora objavljen je pod nazivom ,, Forum non convenies“ u : Uporedno
pomorsko pravo — Comparative Maritime Law, v.33, ( 1-2), str. 159- 160 ( 1991). Marin, J. Naslov: Opée
ogranicanje odgovornosti brodovlasnika i doktrina forum non conveniens

2 Cf. Lloyd’s Law Reports 1996, Vol. 1,p.286,kao i : Odluke stranih sudova i arbitraza: Forum non
conveniens, Uporedno pomorsko pravo Comparative Maritime Law, v. 38., ( 1-4), 197- 199, ( 1996 )
Autor: Jasenko Marin Naslov: Opce ogranienje odgovornosti brodovlasnika i doktrina forum non
conveniens
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u Engleskoj. Ta okolnost je prema sudu, ¢injenica da bi u sluc¢aju vodenja spora
u Singapuru, tuZitelju, zbog primjene niZe granice odgovornosti, bila uskra¢ena
mogucénost da mu tuZenik u cijelosti naknadi Stetu. Sud je ukazao na ¢injenicu da se
postupak treba voditi tamo gdje je to pogodno s obzirom na interese svih stranaka
i ostvarenje pravde. Upravo postizanje pravde kao cilja primjene prava zahtijeva
da se sudi u Engleskoj. Priznajuci da Konvencija iz 1976. joS nije prihvacena od
niza zemalja, sud je upozorio na nastojanje Medunarodne pomorske organizacije (
IMO ) u pravcu §to Sire prihvacenosti i primjene ovog instrumenta. Na taj nacin bi
se u slucajevima kao Sto je ovaj primjenjivali isti standardi i izbjegli bi se ovakvi
problemi. Uzimajuci u obzir da je Velika Britanija stranka Konvencije iz 1976.,
te da je ona inkorporirana u englesko pravo, sud je zakljudio da engleski javni
poredak zahtijeva primjenu odredaba Konvencije iz 1976. kad god je to moguce.
Kako je klju¢no ¢injeni¢no pitanje upravo iznos visine Stete, sud je donio odluku
kojom Ce zastati s postupkom, dok se ne utvrdi to¢an iznos Stete. Nakon toga sud
¢e odluditi hoce 1i odbaciti tuzbu ili ¢e nastaviti s postupkom.

4. MEPUNARODNI SUSTAV ODGOVORNOSTI ZA ONECISCENJE
MORA ULJEM

Medunarodni sustav odgovornosti za oneciséenje mora uljem® s brodova u
viSe od sto drZava svijeta predstavlja osnovni model obestecenja koji osigurava
primjenu ujednacenih materijalnih pravila prilikom procjene odgovornosti
i naknade Stete zbog oneciS¢enja mora uljem. Osnovna je svrha navedenog
sustava omoguciti brzu i odgovarajucu naknadu osobama koje pretrpe Stetu zbog
onecis¢enja mora uljem.

Stari sustav odgovornosti bio je usvojen 1969., odnosno 1971. godine nakon
nezgode tankera Torrey Canyon ( 1967.). Tijekom godina viSe se puta mijenjao
nastojeéi se prilagoditi zahtjevima novijih ekoloskih katastrofa. Najznacajnije
izmjene doZivio je 1992. godine kada se formirao novi sustav odgovornosti.

Nedugo nakon stupanja na snagu novog sustava odgovornosti iz 1992. godine,
nezgode tankera Erika ( Francuska, 1999.) i Prestige ( Spanjolska, 2002.) pokazale
su da rizik od oneciS¢enja mora uljem prelazi okvire sustava iz 1992. godine.

Pored toga, nezgoda tankera Erika prva je nezgoda nakon koje je Europska
unija pokazala ozbiljan interes glede primjene i ucinkovitosti medunarodnog
sustava odgovornosti.

Ozbiljne zamjerke upucene su na racun medunarodnog sustava odgovornosti,
naglaSavajuéi da njegova primjena ne odgovara potrebama velikih ekoloskih
katastrofa. U nastojanjima da se izbjegne usvajanje posebnih regionalnih mjera
odredene izmjene ucinjene su u okviru medunarodnog sustava odgovornosti.

» Corié, D : Medunarodni sustav odgovornosti za oneciséenja mora uljem...Mati¢na publikacija: Zb.
Prav. fak. Sveuc. Rij.( 1991.) v. 27, br. 2, 889 — 912 ( 2006. )
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4.1. Razvoj posebnog medunarodnog sustava odgovornosti

Poseban medunarodni sustav gradanske odgovornosti zaonecis¢enje morauljem
reguliran je odredbama Medunarodne konvencije o gradanskoj odgovornosti za
Stetu zbog oneciS¢enja mora uljem iz 1969. godine (Konvencija o odgovornosti iz
1969.)* i Medunarodne konvencije o osnivanju Medunarodnog fonda za naknadu
Stete zbog oneciS¢enja uljem iz 1971. godine ( Konvencija o fondu iz 1971.).

Konvencija o odgovornosti nametnula je odgovornost za oneciscenje
brodovlasnicima uz dopunsku financijsku odgovornost vlasnika tereta putem
Medunarodnog fonda za naknadu Stete zbog oneciScenja mora uljem koji se
osniva na temelju Konvencije o Fondu iz 1971. godine. Prilikom pristupanja
medunarodnom sustavu odgovornosti drZzave mogu prihvatiti samo odredbe
Konvencije o odgovornosti bez obveze prihvadanja Konvencije o Fondu.
Moguénost dopunske naknade od strane Fonda odluka je svake pojedine drzave
pod uvjetom da je prihvatila odredbe Konvencije o odgovornosti.

Tijekom godina navedeni sustav odgovornosti nekoliko se puta mijenjao.
Protokoli iz 1992. godine o izmjeni Konvencije o odgovornosti iz 1969. i
Konvencije o Fondu iz 1971. znacajnije su izmijenili poCetni sustav odgovornosti.
Stupili su na snagu u svibnju 1996. godine.

Konvencija o odgovornosti iz 1969. godine i Protokol iz 1992. tumace se
zajedno kao jedinstveni instrument — Konvencija o odgovornosti iz 1992.
godine.’!

Konvencija o Fondu iz 1971. i Protokol iz 1992. tumace se zajedno kao
jedinstveni instrument — Konvencija o Fondu iz 1992. godine.*?

Sustav odgovornosti iz 1992. godine dopunjen je usvajanjem Protokola iz
2003. godine na Konvenciju o Fondu iz 1992. Temeljem protokola iz 2003. godine
osnovan je Dopunski Fond koji je kao treci sloj odgovornosti. Osigurava naknadu
iznad iznosa dostupnih na temelju konvencijskog sustava iz 1992. godine.

Vode¢i racuna o ravnomjernoj podjeli odgovornosti i naknade izmedu
brodovlasnikai vlasnika tereta, brodovlasnici i njihovi osiguratelji putem posebnih
sporazuma povecali su iznos odgovornosti za male brodove ( STOPIA) i ostale
brodove ( TOPIA). Sporazumi su na snazi od veljace 2006. godine.

S obzirom na navedeno, jo$ uvijek ne postoji jedinstveni sustav odgovornosti
za onecis¢enjem mora uljem. Koji e se reZim primijeniti ovisi o mjestu nastanka
oneciSéenja.

3 Tekst Konvencije na engleskom i hrvatskom jeziku v. u Corié. D.,Medunarodni sustav odgovornosti
i naknade Stete zbog onecis¢enja mora uljem, Jadranski zavod HAZU, Zagreb, 2002, str. 216. — 240..

31 CI. 11 Protokola iz 1992. godine o izmjeni Konvencije o odgovornosti iz 1969 godine.
32 C1. 27. Protokol iz 1992. o izmjeni Konvencije o Fondu iz 1971. godine.
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4.2. Sustav odgovornosti iz 1992. godine

4.2.1. Prvi sloj odgovornosti — Brodovlasnik

U drZavama strankama koje su potpisnice sustava odgovornostiiz 1992. duznost
naknade Stete zbog oneciS¢enja mora uljem tereti u prvom sloju brodovlasnika,
a u drugom sloju uvoznike ulja putem Medunarodnog fonda za naknadu Stete (
Fond ) kao posebnog tijela koje se osniva na temelju Konvencije o Fondu iz 1992.
godine.

Brodovlasnik je odgovoran za Stetu zbog onecis¢enja prema nacelu objektivne
odgovornosti iz 1992. uz moguénost oslobadanja od odgovornosti ukoliko dokaZe
da je Steta posljedica jednog od nabrojanih razloga:*

a) rata, neprijateljstava, gradanskog rata, pobune ili iznimne, neizbjeZne i
nesavladive prirodne pojave, ili

b) u cijelosti prouzrocena radnjom ili propustom tre¢e osobe ucinjenima u
namjeri da se Steta prouzroci, ili

¢) u cijelosti prouzro¢ena nemarom ili drugom Stetnom radnjom bilo koje
vlade ili drugoga tijela odgovornoga za odrZavanje svjetla ili drugih sredstava za
pomoc¢ plovidbi u obavljanju te funkcije.

Razlozima za oslobadanje valja pridodati jos jedan. Ako brodovlasnik uspije
dokazati da je Steta zbog oneciSéenja nastala kao posljedica namjerne radnje ili
propusta ostecenika, moZe se u cijelosti ili djelomi¢no osloboditi odgovornosti
prema ostecenoj osobi.*

4.2.1.1. Obvezno osiguranje odgovornosti

Konvencija o odgovornosti namece brodovlasnicima obvezno osiguranje
odgovornosti za onecis¢enje. Duznost obveznog osiguranja vezuje se za koli¢inu
ulja koju brod prevozi. Vlasnik broda koji je upisan u drzavi stranci, a prevozi vise
od 2 000 tona ulja kao rasuti teret duZan je sklopiti ugovor o osiguranju ili nekom
drugom financijskom jamstvu. Obvezno osiguranje odgovornosti omogucuje, pod
odredenim uvjetima, moguénost izravne tuzbe prema osiguratelju.*® Kao dokaz
o sklopljenom ugovoru o osiguranju, brodu se izdaje odgovarajuca svjedodzba (
CLC svjedodzba).*

DrzZave stranke, u skladu s konvencijskim odredbama, provode odgovarajuci
nadzor obveznog osiguranja.’’

3 C1.3. st.2. Konvencije 0 odgovornosti iz 1992. NN Medunarodni ugovori br. 2/ 1997
3 CL3. st.3. Konvencije o odgovornosti iz 1992. NN Medunarodni ugovori br 2/1997
3 C1.7. st. 8. Konvencije o odgovornosti iz 1992. godine. NN Med. Ugovori br. 2/ 1997
% (1. 7. Konvencije o odgovornosti iz 1992. godine. Obrazac svjedodzbe v. Dodatak Konvenciji o
odgovornosti iz 1992. godine. NN Med. Ugovori br. 2/ 1997

3 Za nadzor osiguranja v. €. 7. st. 10,11 i 12. Konvencije o odgovornosti iz 1992. Med. ugovori NN
br 2/1997
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4.2.2. Drugi sloj odgovornosti — Fond 1992..

Zadatak je Fonda osigurati naknadu Stete zbog oneciS¢enja u opsegu u
kojem je naknada koja proizlazi na temelju Konvencije o odgovornosti iz 1992.
neodgovarajuca. Potrebna financijska sredstva za obavljanje navedenog zadatka,
Fond ostvaruje putem godisnjih doprinosa koje za svaku drZzavu stranku Konvencije
o Fondu iz 1992. uplacuje osoba koja je tijekom kalendarske godine primila
ukupnu koli¢inu koja prelazi 150.000 tona sirove nafte ili loZ ulja, a dopremljeno
je morskim putem u luke ili prihvatna postrojenja na podrudju te drzave.* Na taj
nacin u slucaju velikih ekoloskih katastrofa uvoznici ulja iz raznih drZava stranki
Konvencije o Fondu iz 1992. godine sudjeluju u naknadi Stete, bez obzira gdje je
doslo do oneciscenja.

Jednako kao i brodovlasnik, Fond ima moguénost da se u cijelosti ili djelomi¢no
oslobodi naknade Stete, ako dokaZe da je Steta zbog oneciS¢enja nastala zbog
radnje ili propusta oStecene osobe ucinjenih u namjeri da se prouzroci Steta ili
zbog nemara te osobe.*

4.3. Visina odgovornosti

Novi sustav odgovornosti zadrZava moguénost ograni¢enja odgovornosti
brodovlasnika po nezgodi. Maksimalni iznosi visine odgovornosti izrazZavaju se
obracunskim jedinicama Posebnih prava vucenja ( Special Drawing Rights ) i
ovisi o tonaZi broda.

Prema sustavu odgovornosti iz 1992. godine brodovlasnik moZe ograniciti
svoju odgovornost po svakoj nezgodi na ukopan iznos koji se obracunava na
sljedeci nacin:

a) 3 mil. Posebnih prava vucenja za brod koji ne prelazi 5000 jedinica tonaze;

b) Za brodove iznad naznacene tonaZe, za svaku dodatnu jedinicu tonaZe 420
Posebnih prava vucenja povrh iznosa iz tocke a) vodeci racuna o tome da ukupan
iznos ne smije prijeci 59.70 Posebnih prava vucenja.®’

Nakon nezgode tankera Erika navedeni su iznosi poviSeni za oko 50% i od 1.
studenog 2003. iznose:

a) 4.5 mil. Posebnih prava vucdenja za brod koji ne prelazi 5000 jedinica
tonaze;

b) za brodove iznad naznacene tonaZe, za svaku dodatnu jedinicu tonaZe 431
Posebnih prava vucenja povrh iznosa iz tocke a), vodeci racuna o tome da ukupan
iznos ne smije prijeéi 89.77 Posebnih prava vucenja.*!

Brodovlasnik moZe koristiti povlasticu ograni¢enja samo uz uvjet da osnuje

3 (1. 10. Konvencija o Fonda iz 1992. godine. NN Med. ugovori br. 2/ 1997
® Cl. 4. st.3 Konvencije o Fondu iz 1992. godine. NN Med. ugovori br. 2/ 1997
% (I. 5. st.1. Konvencije o odgovornosti iz 1992. godine.

4 Cl. 15. Konvencije o odgovornosti iz 1992. godine i &l. 33. Konvencije o Fondu iz 1992. godine
uvodi tzv. Sustav prihvacanja Sutnjom (tacit acceptance) NN Med. ugovori br. 2/ 1997
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fond ograni¢ene odgovornosti.*

Brodovlasnik gubi pravo na ograni¢enje odgovornosti ako osStecena strana
uspije dokazati da je do onecis¢enja doslo njegovim osobnim ¢inom ili propustom
ucinjenim s namjerom da se izazove Steta ili bezobzirno i sa znanjem da bi takva
Steta vjerojatno mogla nastupiti.

Najvisi iznos odgovornosti Fonda ogranicen je u pogledu svake nezgode, na
nacin ukupan zbroj tog iznosa i iznosa naknade stvarno ispladene za Stetu zbog
oneci$éenja na temelju Konvencije o odgovornosti iz 1992. nece prijeéi 135 mil.
Posebnih prava vucenja za nezgode koje su se dogodile do 1. studenog 2003.
Za nezgode koje su se dogodile nakon navedenog datuma maksimalan iznos
odgovornosti je 203 mil. Posebnih prava vucenja.*

4.4. Tredi sloj odgovornosti — Dopunski Fond 2003. godine

Medunarodni sustav odgovornosti iz 1992. godine nadopunjen je u oZujku
2003. godine novim slojem odgovornosti. Naime, u nastojanjima da se osigura
postizanje odgovarajuée naknade u slucajevima velikih ekoloskih katastrofa
Komisija Europske unije nakon nezgoda tankera Erika i Prestige predloZila je
osnivanje dopunskog fonda za naknadu Stete zbog oneciSéenja uljem. Sa svrhom
da se izbjegne osnivanje posebnih regionalnih fondova koji bi ugrozili djelovanje
medunarodnog sustava odgovornosti, posebna radna grupa Fonda izradila je
Nacrt protokola na Konvenciju o Fondu iz 1992. godine. Protokol je usvojen
na Diplomatskoj konferenciji u Londonu 2003. godine, a stupio je na snagu u
ozujku 2005. godine. Temeljem Protokola iz 2003. osniva se Dopunski Fond koji
osigurava naknadu iznad iznosa dostupnih na temelju konvencijskog sustava iz
1992. godine.

Dodatna naknada placa se samo u drZavama strankama Konvencije o Fondu iz
1992. koje su potvrdile navedeni Protokol o Dopunskom Fondu iz 2003. godine i
to na nezgode koje se dogode nakon datuma njegova stupanja na snagu.

Dopunski Fond isplacuje naknadu Stete svakoj osobi koja pretrpi Stetu zbog
onecis¢enja ako ta osoba nije mogla ostvariti potpunu naknadu za utvrdenu
trazbinu prema Konvenciji o Fondu iz 1992..* Utvrdenom trazbinom smatra se
trazbina koju je priznao Fond iz 1992. godine ili se smatra priznatom na temelju
odluke nadleZnog suda koja je obvezujuca za Fond iz 1992. i protiv koje se ne
mogu podnositi redoviti pravni lijekovi.** Dopunski Fond financira se na nacin
kao i Fond iz 1992. godine. Ipak treba naglasiti da se za potrebe Protokola iz 2003.
jedan milijun tona koje podlijeZe doprinosu u svakoj drZavi ugovornici smatra
minimalnom koli¢inom. Kada je ukupna koli¢ina ulja koje podlijeZe doprinosu

2 (1.5. to¢ka 3 Konvencije o odgovornosti iz 1992. godine
4 C1.4. st. 4. Konvencije o Fondu iz 1992. godine. NN Med. ugovori br. 2/ 1997
“ (1. 4 Protokol iz 2003. NN. Med. ugovori br. 12/ 2005

5 Cl.4. st. 1 usvezi ¢l.1. st. 8. Protokola iz 2003. na Konvenciju o Fondu iz 1992. NN Med. ugovori
br. 12/2005
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manja od jednog milijuna tona, a ne postoji osoba odgovorna za ukupnu koli¢inu
primljenog ulja, drZava stranka preuzet ¢e obveze koje bi na osnovi ovoga
Protokola imala svaka osoba duZna uplacivati doprinos Dopunskom fondu za ulje
primljeno na teritoriju te drzave.*

Maksimalan iznos odgovornosti po dogadaju ( ukljucujuéi iznose prema
Konvenciji o odgovornosti iz 1992. godine i Konvencije o Fondu iz 1992.) prema
Protokolu iz 2003. godine iznosi 750 mil. Posebnih prava vucenja ( 1133 mil.
USD).

Medunarodni reZim odgovornosti za Stetu zbog onec¢iS¢enja mora uljem vec vise
od trideset godina u velikom broju drZava predstavlja osnovni model obestecenja
u slucaju oneciSéenja mora s tankera. Vecina zahtjeva rijeSena je izvansudskim
putem S§to je Zrtvama omogudilo brzo i u¢inkovito ostvarivanje naknade. Pocetni
sustav koji se temelji na Konvenciji o odgovornosti iz 1969. i Konvenciji o
Fondu iz 1971. izmijenjen je 1992. Medutim, osnovna obiljeZja sustava ostala
su nepromijenjena. S tim u svezi nije iznenadujuce da vecdina drZava stranki
potaknuta iskustvima novijih tankerskih nezgoda traZi radikalnije izmjene. Tomu
su utjecale posebne mjere Europske unije usvojene nakon tankerskih nezgoda
Erika i Prestige. Prvi koraci u€injeni su znatnijim povec¢anjem iznosa odgovornosti
putem osnivanja Dopunskog Fonda. Uvodenje trec¢eg sloja odgovornosti osigurat
¢e naknadu Stete u slucaju velikih ekoloskih katastrofa.

Republika Hrvatska kao stranka medunarodnog sustava odgovornosti za
oneciscenje iz 1992. godine vodi racuna o svim njegovim izmjenama i dopunama.
S tim u svezi, prihvatila je i Protokol iz 2003. godine o osnivanju Dopunskog
Fonda.

5. OZIVOTVORENJE SUSTAVA ODGOVORNOSTI I NAKNADE
STETE UZROKOVANE PRIJEVOZOM OPASNIH I STETNIH TVARI
MOREM

Velika oneciS€enja i opasnost koja ona donose moru i njegovom okoliSu
privlace pozornost javnosti, a pogadaju i vlasnike brodova koji prouzroce takva
oneciSéenja. Kao posljedica takvih oneci¢enja, mogu se javiti prave ekoloske
katastrofe. U danaSnje vrijeme nisu tankeri jedini koji prijete moru i njegovom
okolisu. Takva opasnost prijeti i od drugih vrsta brodova, kao §to su brodovi za
prijevoz ukapljenih plinova i platforme. Zbog toga su medunarodni propisi koji
se donose usmjerili svoje djelovanje ne samo na tankere, ve¢ i na druge vrste
brodova i plovnih objekata kao potencijalnih ¢imbenika oneciS¢enja mora.

U svjetskoj trgovini prijevozu opasnih stvari pripada vrlo znacajno mjesto.*
Ne sprjecavajuci promet takvih tereta, neophodno ih je regulirati na takav nacin

4 C1. 14. Protokola iz 2003. godine. NN Med. ugovori br. 12/ 2005

47 C1. 4. Protokola iz 2003. godine. NN Med. ugovori br. 12/ 2005
“ Luttenberger, A. : Pomorski zbornik 40 ( 2002.) 1, 445- 452
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da se §to vise umanji moguénost nastupa Stetnih dogadaja, odnosno da se u slucaju
nastanka Stete osigura primjerena naknada.

Naknada §tete uzrokovana opasnim i Stetnim tvarima u pomorskom prijevozu
regulirana je Medunarodnom konvencijom o odgovornosti i naknadi Stete
uzrokovane prijevozom opasnih i Stetnih tvari morem, 1996., koja je prihvacdena
u sklopu aktivnosti Medunarodne pomorske organizacije. Navedena konvencija
temelji se na dvorednom sustavu, i to na nacin da je u prvom redu brodovlasnik
odgovoran za Stetu do iznosa pokrivenog osigurateljem, a u drugom redu je fond
za opasne i Stetne tvari koji pruza dodatnu naknadu Stete kada oStecenik ne moZe
ostvariti potpunu naknadu od brodovlasnika ili osiguratelja.

5.1. Podrucje primjene medunarodne konvencije o odgovornosti i
naknadi Stete uzrokovane prijevozom opasnih i Stetnih tvari, 1996.

Konvencija se primjenjuje na Stetu uzrokovanu na teritoriju, u teritorijalnom
moru, drZave ugovornlce za Stetu oneciSéenjem okoliSa uzrokovanu u iskljucivoj
ekonomskoj zoni, za Stete uzrokovane tvarima u prijevozu na brodu registriranom
ili s pravom vijanja zastave drZzave ugovornice, kao i za preventivne mjere gdje
god poduzete. Steta znaci smrt ili tjelesnu ozljedu na brodu ili izvan njega koji
prevozi opasne i Stetne tvari, gubitak ili oSteéenje imovine izvan broda, gubitak ili
ostecenje oneciSéenjem okoliSa i troskove preventivnih mjera kao i daljnju Stetu
uzrokovanu preventivnim mjerama.® Konvencija ne pokriva Stetu uzrokovanu
prljevozom opasnih i Stetnih tvari do broda i od broda, ali obuhvaca nezgode u
vezi prijevoza opasnlh i Stetnih tvari pomorskim sredstvom bilo koje vrste, osim
ratnih brodova i onih u vlasniStvu i uporabi drZave za vladine nekomercijalne
svrhe. Nadalje, drZava moZe izjaviti da se konvencija ne primjenjuje na brodove
ne vece od 200 brt i one koje prevoze samo pakirani teret i one brodove ukljucene
u putovanje izmedu luka ili odredista drzava.”

Opasne i Stetne tvari su nabrojene u razli¢itim konvencijama Medunarodne
pomorske organizacije i Kodeksima. One ukljucuju ulja, ostale tekuce tvari
oznacene kao opasne i Stetne, tekuce tvari s tockom paljenja ispod 60°C, opasne,
Stetne i pakirane tvari, kao i ¢vrste rasute tvari oznacene opasnim kemijskim
svojstvima. Takoder, ukljucuju ostatke prethodnog prijevoza opasnih i Stetnih
tvari, razlicite od onih u pakiranom obliku. Opasne i Stetne tvari mogu biti rasute
ili u pakiranom obliku, a broj tvari je velik, Sto sadrZi i Medunarodni pomorski
kodeks opasnih tvari.

4 Op. cit., ¢l.16. Medunarodna konvencija o odgovornosti i naknadi §tete uzrokovane prijevozom
opasnih i Stetnih tvari morem, 1996..

% op. cit., ¢1.5. Medunarodna konvencija o odgovornosti i naknadi §tete uzrokovane prijevozom
opasnih i Stetnih tvari morem, 1996..

569



Doc. dr. sc. Aleksandra Vasilj, dipl. iur. Melita BoSnjak: Sustav opéeg ograni¢enja odgovornosti ...
Zbornik radova Pravnog fakulteta u Splitu, god. 48, 3/2011., str. 549.-576.

5.2. Utvrdivanje vrste odgovornosti kod prijevoza opasnih i Stetnih
tvari

Vlasnik je odgovoran za Stetu uzrokovanu opasnim i Stetnim tvarima na osnovi
same okolnosti da se dogadaj zbio, ako postoji uzro¢na veza izmedu Stete prijevoza
opasnih i Stetnih tvari. Dakle odgovoran je i za slucaj kada i ne postoji krivnja
vlasnika. Ipak se vlasnik moZe osloboditi odgovornosti, ako dokaze da je Steta
uzrokovana ratom, neprijateljstvima, gradanskim ratom, pobunom ili prirodnom
pojavom iznimnih, neizbjezZnih i neotklonjivih svojstava, ili je dogadaj u cijelosti
uzrokovan radnjom ili propustom s namjerom uzrokovanja Stete od trece osobe.
Oslobadanje odgovornosti vaZi i u slucaju nepaznje ili pogresnog ¢ina vlade ili
odgovorne vlasti zaduZene za odrZavanje svjetala ili pomoc¢i u navigaciji, ili
propusta krcatelja ili druge osobe da pruZi informacije o prirodi tvari ukrcanih na
brod.

Ako vlasnik dokaze da je Steta u cijelosti ili djelomi¢no posljedica radnje ili
propusta ucinjenih s namjerom da se uzrokuje Steta, vlasnik se oslobada obveze da
u cijelosti ili djelomic¢no plati naknadu. Kako bi vlasnik prijevoza opasnih tereta
bio sposoban snositi svoju odgovornost, konvencija zahtijeva obvezno osiguranje.
Odstetni zahtjevi mogu se postaviti izravno prema osiguratelju ili osobi koja pruza
financijsko jamstvo.

5.3. Uspostava fonda za odgovornost i naknadu Stete

Fond se aktivira kada brodovlasnik ili njegov osiguratelj ne moZe u cijelosti
namiriti obveze iz nezgode. Fond, takoder, plada kada je brodovlasnik osloboden
odgovornosti, odnosno kada je odgovoran, a nije financijski u moguénosti ispuniti
svoje obveze.

Iznos naknade, koji ¢e fond odobriti, financirat ée se doprinosima koji ¢e se
zaracunati osobama koje su primile u kalendarskoj godini odnosne terete nakon
pomorskog prijevoza u drZavi €lanici u koli¢inama iznad pragova utvrdenog
konvencijom. Jednom kada se dode do ogranicenja, naknada Stete ¢e se platiti do
maksimuma od 250 mil. SDR-a.

6. POMORSKI PRIJEVOZ NUKLEARNIH TVARI

Gotovo vec pola stoljeca nuklearni se materijal prevozi svim granama prometa.
Kako pojedine zemlje ne posjeduju dovoljno nuklearnog materijala potrebnog
za njegovu uporabu, bilo u procesu stvaranja nuklearne energije ili za neku drugu
svrhu, trgovina medu zainteresiranim drZavama postala je neminovnost koja je
dovela do, danas ucestalih, medunarodnih prijevoza tih opasnih tvari.

Nuklearni materijal je izvorni ili posebni fisibilni materijal®' koji je obuhvacen

5! Posebni fisibilni materijal je materijal kod kojeg se moZe izazvati fisija. Fisija je cijepanje teSke
atomske jezgre u dvije pribliZno jednake jezgre koje se poslije cijepanja gibaju velikom brzinom, uz
emisiju nekoliko brzih neutrona i gama zracenja.
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sustavom kontrole i mjerama zastite.”” Karakterizira ga njegova iznimno opasna
i osjetljiva priroda koja moZe dovesti do nesagledivih Stetnih posljedica za ljude
i okoliS. Zbog te cinjenice prijevoz nuklearnih tvari uopce, pa tako i njihov
pomorski prijevoz, obiljeZen je mnogim problemima. Za sada se, taj prijevoz
redovito odvija, a u prilog ¢injenici da ¢e tako biti i u buduénosti govori podatak
da zahvaljujudi iznimno razvijenoj sigurnoj regulativi do danas nije zabiljeZena
nijedna nesreca koja je izazvala vecu nuklearnu Stetu.

6.1. Odgovornost za nuklearnu Stetu

Nas Pomorski zakonik definira nuklearnu Stetu kao Stetu koja prouzroci
gubitak Zivota ili svaku tjelesnu ozljedu ¢ovjeka, odnosno gubitak ili oStecenje
stvari koji nastaju iz radioaktivnih svojstava s otrovnim, eksplozivnim ili drugim
pogibeljnim svojstvima nuklearnog goriva ili radioaktivnih proizvoda i otpada.*

Pocetkom 50-ih godina proslog stolje¢a doneseni su prvi nacionalni nuklearni
zakoni te je zapocela izrada medunarodnih propisa o gradanskoj odgovornosti za
nuklearnu §tetu. Konvencije kOJe reguhraju tu materlju donijele su jedinstvena
rjeSenja, regulirajudi istim propisima i ugovornu i izvanugovornu odgovornost
za nuklearne Stete. NajvaZnijim medunarodnim konvencijama koje reguliraju tu
problematiku smatraju se;

a) Konvencija o odgovornosti prema tre¢ima na podrucju nuklearne energije
iz 1960. godine ili tzv. PariSka konvencija,

b) Konvencija o gradanskoj odgovornosti za nuklearne Stete iz 1963. godine
ili tzv. Becka konvencija,

¢) Konvencija o gradanskoj odgovornosti za pomorski prljevoz nuklearnog
materijala iz 1971. godine ili tzv. Bruxelleska konvencija o prijevozu.

ParisSkoj i Beckoj konvenciji mnoge drZave, a posebno nuklearne, nisu htjele
pristupiti smatrajuci da ne pruzaju adekvatnu zastitu potencijalnim ostecenicima
nuklearne nezgode. Kako bi se ispravili nedostaci postoje¢ih medunarodnih
konvencija te kako bi se napokon uspostavio globalni reZim glede pitanja
odgovornosti i naknade nuklearne Stete, 1997. godine donesena je Konvencija
o dopunskoj naknadi za nuklearnu Stetu. Kako se radi o samostalnom pravnom
instrumentu, nije nuZno da drZava stranka ove konvencije istovremeno bude
i stranka PariSke ili Becke konvencije. Upravo ta c1njenlca bi trebala olaksati
postizanje Siroke primjene ove konvencije i pripomoci stvaranju spomenutog
globalnog rezima, kao krajnjeg cilja, s obzirom na to da je na ovaj nacin
omoguceno stvaranje pravne veze medu drZavama c¢lanicama Pariske i Becke
konvencije i drugim drZavama koje nisu njihove Clanice, ali su voljne prihvatiti,

52 Cl. 2., st. 13. Zakona o nuklearnoj sigurnosti. NN 173/ 03
53 CL. 824., st. 2. PZ NN 181/ 2004

Grabovac, I.; Amizi¢, P.: Pomorski prijevoz nuklearnih tvari s posebnim osvrtom na Konvenciju
o gradanskoj odgovornosti za pomorski prijevoz nuklearnih tvari iz 1971. godine. Zbornik PFZ, 58, (
1-2)97-112 (2008.)

571



Doc. dr. sc. Aleksandra Vasilj, dipl. iur. Melita BoSnjak: Sustav opéeg ograni¢enja odgovornosti ...
Zbornik radova Pravnog fakulteta u Splitu, god. 48, 3/2011., str. 549.-576.

pristupanjem Konvenciji o dopunskoj naknadi, nuklearna nacela istovjetna onima
na kojima one pocivaju. Navedene konvencije prihvacaju ista nacela odgovornosti
za nuklearnu: a) nacelo iskljucive odgovornosti b) nacelo kauzalne odgovornosti.
Konvencija o dopunskoj naknadi za nuklearnu Stetu usvojila je sva temeljna
nuklearna nacela ustanovljena PariSkom i Beckom konvencijom, s tim da sadrZi
brojna poboljSanja u odnosu na postojeca rjeSenja. ProSiren je pojam nuklearne
Stete, poviSen je iznos odgovornosti korisnika nuklearnog postrojenja te je dana
ekskluzivna nadleZnost za sporove o naknadi nuklearne Stete sudovima obalne
drZave na Cijem je isklju¢ivom gospodarskom pojasu doslo do nuklearne nezgode
tijekom pomorskog prijevoza nuklearnih tvari.

Prema nacelu iskljucive odgovornosti, cjelokupna odgovornost za nuklearnu
Stetu usmjerena je prema jednoj osobi — korisniku, neovisno o krivnji drugih
osoba za nju. Korisnik je osoba kojoj je nadleZzno drZavno tijelo izdalo dozvolu
za gradnju, odnosno uporabu nuklearnog postrojenja.>* Njegova kanalizirana
odgovornost ublaZena je pravom regresa. Naime, korisnik ¢e se moci regresirati
prema osobi koja je stvarno prouzrocila nuklearnu Stetu:

a) ako je nuklearna nezgoda izazvana od strane pojedinca, odnosno fizicke
osobe, i to s namjerom da se prouzroci nuklearna Steta;

b) ako je tako predvideno ugovorom izmedu korisnika i Stetnika.

Nacelo kauzalne odgovornosti jedno je od temeljnih nacela nuklearne
tehnologije. Njime je propisana odgovornost korisnika nuklearnog postrojenja
za §tetu koja je posljedica nuklearne nezgode u njegovu nuklearnom postrojenju
ili koja je prouzro¢ena nuklearnim materijalom koji dolazi ili potjece iz njegova
postrojenja bez obzira na krivnju. Da bi dobio odgovarajuéu naknadu, prema tom
nacelu, oStecenik mora samo dokazati postojanje uzrocne veze izmedu nuklearne
nezgode i nuklearne Stete. Korisnik nece biti odgovoran samo ako je nuklearna
Steta posljedica nuklearne nezgode nastale zbog ratnog sukoba, gradanskog rata ili
ustanka. Zahtjev za naknadu Stete mora biti upucen u roku 10 godina od nastanka
nuklearne nezgode.

6.2. Odgovornost za nuklearnu Stetu prema Konvenciji o dopunskoj
naknadi

Konvencija o dopunskoj naknadi je povisila iznos odgovornosti za nuklearnu
Stetu i na taj nacin, omogucila primjereniju zastitu potencijalnim ostecenicima.
DrzZava clanica je duZna osigurati prije nastanka nuklearne nezgode naknadu u
prvom stupnju koja moZe iznositi 300 milijuna posebnih prava vucenja ili vise; ili
osigurati jedan privremeni iznos od najmanje 150 milijuna PPV koji bi pokrivao
naknadu za nuklearnu Stetu koja nastane u roku od 10 godina od dana kada je
Konvencija o dopunskoj naknadi otvorena za potpisivanje.> Detaljno su razradeni
mehanizmi prikupljanja sredstava za naknadu nuklearne Stete kada ona iznosi

5 Cl. 2., st. 1. ZONS, NN, br. 143/ 98
55 C1. 3. Konvencija o dopunskoj naknadi za nuklearnu §tetu
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preko 300 milijuna PPV. U tom ¢e slucaju, drzave stranke Konvencije o dopunskoj
naknadi, putem medunarodnog javnog fonda, u drugom stupnju, osigurati dodatan
iznos za naknadu nuklearne Stete.*® Sredstva iz spomenutih javnih fondova koristit
e se za naknadu nuklearne Stete pretrpljene:®’

a) na teritoriju drZave stranke; ili
b) na ili iznad podrucja izvan granica teritorijalnog mora drZave stranke:

- ako je Steta nastala na brodu koji vije zastavu drzave stranke ili ju je taj
brod izazvao, - ako je nuklearnu Stetu izazvala pravna ili fizicka osoba koja je
registrirana ili je drZavljanin drZave stranke, s tim da su izuzete Stete nastale u ili
iznad teritorijalnog mora drZave koja nije stranka ove Konvencije.

¢) na ili iznad podrucja iskljucivog gospodarskog pojasa drZave stranke, ili na
podrucju kontinentalne ravnine drZave stranke uslijed iskoriStavanja ili istraZivanja
prirodnih bogatstava isklju¢ivog gospodarskog pojasa ili kontinentalne ravnine.

Medunarodni javni fond drZave nisu duzne osnovati prije nastanka nuklearne
nezgode,’® a zanimljivo je da je polovina raspoloZivog iznosa iz fonda rezervirana
isklju¢ivo za naknadu tzv. Izvangrani¢ne nuklearne Stete. 50% sredstava usmjerit
¢e se na naknadu nuklearnih Steta nastalih na podrucju ili izvan podrucja drZave
na ¢ijem se teritoriju nalazi nuklearno postrojenje, dok ¢e se drugih 50% iskoristiti
za kompenzaciju tuZbenih zahtjeva zbog pretrpljene izvangrani¢ne nuklearne
Stete ako gore navedena polovina nije bila dovoljna za pokrice iste.” Konvencija
o dopunskoj naknadi usvojena je 1997. ali jos nije stupila na snagu.

6.3. Vaznost aneksa Konvencije o dopunskoj naknadi za nuklearnu
Stetu

Aneks je sastavni dio Konvencije o dopunskoj naknadi za nuklearnu $tetu,* ali
¢e se njegove odredbe primjenjivati samo na one drZave koje su ovoj Konvenciji
pristupili kao ¢lanice njenog Aneksa tzv. anektirane drZzave. Uvodne odredbe
Aneksa obvezuju drZavu koja nije clanica PariSke ili Becke konvencije na
uskladivanje odredbi svog domaceg prava s odredbama Aneksa. S druge strane,
drzava ¢lanica koja na svom teritoriju nema nuklearno postrojenje mora u svoje
domace pravo inkorporirati samo one odredbe ovog Aneksa koje su nuzne da bi
se obveze preuzete ovom Konvencijom ispostovale.

Odredbe Aneksa prate rjeSenja PariSke i Becke konvencije. Odgovornost
korisnika ograni¢ena je kvantitativno na iznos od minimalno 300 milijuna PPV.%!

56 C1. 3., st. 1b. Konvencija o dopunskoj naknadi za nuklearnu §tetu
57 C1. 5., st 1. Konvencija o dopunskoj naknadi za nuklearnu $tetu

58 C1. 7., st.1. Konvencija o dopunskoj naknadi za nuklearnu $tetu

59 C1. 12. st. 2. Konvencija o dopunskoj naknadi za nuklearnu stetu
60 C1.2., st. 3. Konvencija o dopunskoj naknadi za nuklearnu §tetu

6! C1. 4. Aneksa Konvencije o dopunskoj naknadi za nuklearnu §tetu Amizic Jelovéié,P.; Perkovié, L.:
Odgovornost prijevoznika za nuklearnu Stetu s posebnim osvrtom na Konvenciju o dopunskoj naknadi za
nuklearnu Stetu.: Zbornik radova Pravnog fakulteta u Splitu, god. 45,2/2008., str. 377.- 387.
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Aneksom je regulirana i odgovornost za nuklearnu Stetu koja nastane tijekom
prijevoza nuklearnog materijala na nacin da je propisano da ¢e odgovornost
korisnika nuklearnog postrojenja biti ustanovljena prema odredbama domaceg
prava drZzave na cijem se teritoriju nalazi nuklearno postrojenje. Kada je
nuklearnu Stetu izazvalo viSe korisnika, oni ¢e odgovarati solidarno, a ukupan
iznos odgovornosti neée prijeci iznos od minimalno 300 milijuna PPV.%

Odgovornost korisnika nuklearnog postrojenja ogranicena je i vremenski na
rok od 10 godina od dana nuklearne nezgode. Subjektivni rok za podizanje tuzbe
za naknadu nuklearne Stete iznosi 3 godine od dana kada je oStecenik saznao ili
trebao saznati za nuklearnu Stetu i odgovornog korisnika nuklearnog postrojenja.

7. ZAKLJUCAK

Na podrucju pravnog uredenja prijevoza stvari morem, postoji nekoliko
razli¢itih medunarodnih pravnih instrumenata, a u pogledu pitanja opceg
ograni¢enja odgovornost u pomorskom pravu, a konvencije i tekstovi pripadajucih
protokola se razlikuju.

Pravila o ograni¢enju odgovornosti su segmenti pomorskog prava u kojima
dolazi do izrazaja problem nepostojanja jedinstvene medunarodne regulative.

Razlike u uredenju iste materije nisu poZeljne, stoga su zanimljive ambiciozne
zamisli rjeSavanja ovog problema sadrZane u najnovijem pokuSaju unifikacije,
a on je u izradi Nacrta konvencije o prijevozu stvari (u cijelosti ili djelomic¢no)
(morem). U novom Nacrtu konvencije nije postignuta suglasnost oko reguliranja
ovog pitanja, StoviSe, to je jedno od najspornijih i najsloZenijih pitanja za
reguliranje u ¢itavom projektu izrade nove konvencije.

U radu se opisuju sustavi opleg ogranicenja odgovornosti u pomorskom pravu.,
pocev sa sustavom abandona ( francuski sustav), sustavom egzekucije ( njemacki
sustav) i engleskim sustavom ograni¢ene odgovornosti do unaprijed odredene
svote, temeljem brodske tonaZe. Donesene su razne konvencije koje ureduju tu
materiju. Neke od njih nisu uspjele, kao Sto je Konvencija za izjednacavanje nekih
pravilao ograni¢enju odgovornosti vlasnika pomorskih brodova (Bruxelles, 1924.).
Konvencija o ograni¢enju odgovornosti vlasnika pomorskih brodova ( Bruxelles,
1957.) je djelomicno uspjela i prihvatila je engleski sustav ogranicenja temeljem
brodske tonaze. Konvencija iz 1957. je izmijenjena Konvencijom o ograni¢enju
odgovornosti za pomorske trazbine ( London, 1976.). Razlozi za izmjenu su u
znacajnom porastu vrijednosti brodova, tereta, luckih uredaja, inflacija. Protokol
1996. Konvencije iz 1976. je bilo potrebno donijeti zbog potrebe povisenja granica
odgovornosti za pomorske trazbine. Stupio je na snagu 2004. godine, a Republika
Hrvatska je pristupila Protokolu 2006. godine. Sustav ograni¢enja odgovornosti u
Pomorskom Zakoniku je u cijelosti uskladen s protokolom 1996. godine.

Iako postoje brojne konvencije i protokoli jos uvijek nije ostvaren Zeljeni
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stupanj unifikacije Pomorskog prava. U drZzavama koje su prihvatile Konvenciju
iz 1957. primjenjivat ¢e se odredbe te Konvencije, za razliku od drZava koje su
prihvatile Konvenciju iz 1976. kojom je odredena viSa granica odgovornosti
za pomorske trazbine. Primjena jedne ili druge Konvencije o ograni¢enju
odgovornosti nije kljuan faktor pri odlu¢ivanju o primjeni doktrine forum non
conveniens u zemljama common law. Odredeni spor ¢e se raspravljati pred sudom
koji je najprikladniji za donoSenje odluke.

Kako se morem prevoze velike koli¢ine opasnih i Stetnih tvari morao se
uvesti medunarodni reZim odgovornosti za Stetu zbog onecis§¢enja mora. U vezi s
onecis¢enjem mora uljem pocetni sustav se temeljio na Konvenciji o odgovornosti
iz 1969. i Konvenciji o Fondu iz 1971. izmijenjena je 1992.. Vedéina drzava
stranki potaknuta iskustvima novijih tankerskih nezgoda trazi izmjene. Republika
Hrvatska kao stranka Medunarodnog sustava odgovornosti za oneciSéenje iz
1992. godine vodi racuna o svim njegovim izmjenama i dopunama, prihvatila je i
Protokol iz 2003. godine o osnivanju dopunskog fonda.

Prijevoz nuklearnih tvari morem je u stalnom porastu. Opasna svojstva tog
tereta zahtijevaju osobitu paZnju. Brigu o tim sigurnosnim aspektima pomorskog
prijevoza morem na sebe su preuzele Medunarodna agencija za atomsku
energiju i Medunarodna pomorska organizacija. Ako ipak nastane nuklearna
Steta, odgovornost za nju utvrduje se prema odredbama PariSke, Becke, odnosno
Bruxelleske konvencije o prijevozu. Povecani interes za nuklearnom energijom
dovest ¢e sigurno i do povecanja prijevoza nuklearnih tvari morem.

SYSTEMS OF GENERAL LIMITATIONS OF LIABILITY IN
MARITIME LAW - THE NEED FOR UNIFICATION OF MARITIME
LAW

This paper discusses the issue of system of general limits of liability in maritime law. After
a historical description of international legal regulation of this problem, the paper deals with this
issue in the current international legal sources and Croatian law. It also investigates how this issue
was regulated in the latest attempt of unification of transport by sea on the international level. The
paper expounds the differences in approach of resolving this issue and possible solutions that should
strive in modern regulations on national and international level, in order to harmonize the legal
regulation. In the area of legal regulation of carriage of goods by sea, there are several different
international legal instruments in respect of issues of common limitation of liability in maritime
law, but conventions and texts of related protocols differ. Although there are many conventions and
protocols, the desired degree of unification of maritime law has not been achieved yet. The rules on
limitation of liability are segments of maritime law in which comes to the fore the problem of lack
of uniform international regulations.

Key words: general limitation of carrier’s liability, carrier, the specific
limits of liability, pollution with natural oils (petroleum),
harmful and hazardous substances
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