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Rad se bavi ulogom spasavatelja u zastiti morskog okolisa te poloZajem
profesionalnih spasavatelja u Europskoj uniji i Republici Hrvatskoj. Vaznost
spasavanja u okviru zastite morskog okolisa raste iz godine u godinu.
Tek 1980. godine spasavatelji su putem ugovornog obrasca LOF 80 prvi
put preuzeli duzZnost skrbi o morskom okolisu na nacin da su stimulirani
u sprjecavanju ili smanjenju stete na okolisu prilikom akcija spasavanja.
Danas je sprjecavanje oneciscenja morskog okolisa prioritet spasavanja.
Pored novih duZnosti koje imaju suvremeni spasavatelji u zastiti morskog
okolisa, njihova potencijalna odgovornost raste iz godine u godinu. S
obzirom da se oni nalaze u prvim linijama borbe protiv oneciscenja morskog
okolisa uzrokovanog nesrecama brodova, nije rijetkost da ostecene osobe
potraZuju i od spasavatelja naknadu stete uzrokovane oneciscenjem.
Spasavatelji su donekle zasticeni od takvih potraZivanja prema vaZecim
konvencijama (Medunarodna konvencija o gradanskoj odgovornosti za
Stetu prouzrocenu oneciscenjem uljem, 1992. i Medunarodna konvencija o
odgovornosti i naknadi Stete u vezi prijevoza opasnih i stetnih tvari morem,
1996.). DonosSenjem Medunarodne Konvencije o gradanskoj odgovornosti
za Stetu zbog onecisc¢enja pogonskim uljem (Bunker konvencija), 2001.
godine spasavatelji gube imunitet pri potraZivanju naknada Steta od
njih, a najnovijom Direktivom EU (2005/35/EC) otvoren je put kaznenoj
odgovornosti svih sudionika pomorskog gospodarstva, ukljucujuci i
spasavatelje. Pitanje koje konstantno muci suvremene spasavatelje je
dostatnost naknada koje im stoje na raspolaganju u slucaju sprjecavanja
oneciscenje u odnosu na njihovu izloZenost gradanskoj i kaznenoj
odgovornosti. Spasavatelji trebaju pronaci nacin kako uvjeriti odgovorne
u drZavama, pomorskom gospodarstvu i osiguranju da pristanu isplacivati
(bezuvjetne) vece ili dodatne naknade kao poticaj spasavateljima u zastiti
morskog okolisa, sto bi dugorocno bilo u interesu svih nabrojenih sudionika.
Cinjenica je da sadasnji sustav nagradivanja ne zadovoljava i dovoljno ne
potice spasavatelje u zastiti morskog okolisa, jer uz postojanje posebne
naknade i SCOPIC naknade, spasavatelju ipak, kao stalni izvor prihoda,
ostaje jedino nagrada za spasavanje koja je tradicionalno ogranicena
vrijednoscu spasene imovine.
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Kljuéne rijeci: spasavanje, mjesto zaklonista, IMO Rezolucija A. 949 (23),
ISU spasavatelji, Direktive: 2002/59/EC i 2005/35/EC.

1. UVOD

Suvremeni tehnicki i tehnoloski napredak smanjio je opasnosti pomorske plovidbe
ali ih nije sasvim uklonio pa je institut spaSavanja i danas neophodno potreban. Potrebi
za zaStitom sudionika pomorskog pothvata i imovine na moru danas je pridodana i
potreba za zaStitom morskog okoliSa. Zbog toga je u suvremeno doba pravo spaSavanja
doZivjelo korjenite promjene. Dok se tradicionalno pravo spasavanja, uz obvezno
spaSavanje ljudskih Zivota, odnosilo na spaSavanje imovine na moru, ugrozene
pomorskim nesre¢ama, danas spaSavanje postoji i kao mjera zastite morskog okolisa'.
Posljednjih desetljeca Citav sustav pomorskog prava inspiriran je zaStitom morskog
okoliSa pa tako i pomorskopravni institut spaSavanja.

SpaSavanje je specificni pravni institut pomorskog prava. Pod pojmom spasavanja
(engl. salvage) razumijevamo svaku potrebnu i korisnu uslugu i pomo¢ pruZenu imovini
i osobama koje se nalaze u opasnosti i pogibelji na moru. Sama aktivnost spaSavanja
usmjerena je na ocuvanje i zastitu broda, stvari i osoba na brodu od opasnosti koja im
u vezi s pomorskom plovidbom prijeti, $to moZze imati za posljedicu gubitak Zivota
ili stvari.? Institut spaSavanja se primjenjuje na objekte kao Sto je brod, teret, bunker,
podrtina, vozarina u riziku (ako nije unaprijed naplacena) a u posljednje vrijeme
spaSavanje se primjenjuje i na morski okolis.

U klasi¢nom smislu spasavanje je samo ona djelatnost koja je imala koristan
rezultat. Spasavanje imovine moZe biti potpuno ili djelomic¢no, ali spasavanje bez
korisnog rezultata smatra se samo pokuSajem spaSavanja. Za svako spasavanje broda
ili druge imovine a koje je imalo koristan ishod, spasavatelju pripada pravi¢na nagrada
za spaSavanje. Visina nagrade za spaSavanje limitirana je vrijednos$cu spasene imovine
iz ¢ega proizlazi temeljno nacelo prava spasavanja da bez korisnog rezultata nema ni
prava na nagradu za spasavanje (engl. no cure no pay).

U akciji spaSavanja formira se imovinskopravni odnos u okviru kojeg jedna osoba
potrazuje nagradu za spasavanje a druga je toj osobi duguje. Dakle postoje dva subjekta

! Prema statistici koju je 2004. godine objavilo Medunarodno udruZenje spaSavatelja - ISU, na osnovu rezultata
svoje godiSnje studije o sprjecavanju oneciSCenja tijekom deset godine, od 1994. do kraja 2003. godine ISU
spasavatelji su, sudjelujuci u 2.088 slucaja spasavanja koji su prijetili Stetom na okoliSu, spasili 11 milijuna ulja,

kemikalija i drugih onetiS¢ivaca. To ukljucuje 8.918.784 tona sirove nafte; 624.217 tona kemikalija i 646.544
tona pogonskog goriva.

2 Drago Pavi¢, Pomorske havarije i osiguranje, 11 izdanje, Split, 2003, str. 61., Drago Pavi¢, Pomorsko imo-
vinsko pravo, Split, 2006., str. 358.
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spasavanja: aktivan subjekt je ona strana koja pruza uslugu spaSavanja - spaSavatelj, a
pasivan subjekt je korisnik spasavanja odnosno vlasnik stvari u opasnosti.

Osim imovinskopravnog odnosa koji se formira pri akciji spaSavanja dolazi do
izrazaja i javni interes, S$to se prije svega ogleda u zastiti ljudskih Zivota na moru i
zaStiti morskog okoliSa. To je uvjetovalo razvoj specificnih pravnih normi imovinskog i
upravnog prava za reguliranje tih odnosa koji zajedno tvore pomorsko pravo spasavanja.
Kao vrlo vazan pomorskopravni institut, spaSavanje je bilo medunarodnopravno
regulirano ve¢ 1910. godine, Medunarodnom konvencijom za izjednacavanje nekih
pravila o pruZanju pomoci i spasavanju na moru, Bruxelles (revidirana Protokolom
1967.) koja je 1989. godine, zamijenjena novom Medunarodnom konvencijom o
spasavanju, London. Osnovne promjene koje su donesene novom Konvencijom ogledaju
se u poticanju spaSavatelja na sudjelovanje u zastiti i sprjeCavanju onecis¢enja morskog
okolisa.

Priroda instituta spaSavanja, kao i samo gospodarstvo spaSavanja znatno su se
promijenile posljednjih desetljeca. Temeljna promjena ocituje se u preusmjeravanju
vaznosti sa spaSavanja imovine od morskih opasnosti koje prijete, na zastitu okoliSa
i lokalnog gospodarstva obalnih drZzava od ucinaka koje bi moglo imati oneciSenje s
brodova.

Ostale promjene koje prate spaSavanje i utjecu na sadasnji polozaj profesionalnih
spasavatelja posljedica su ove temeljne. Tako naknade za spasavanje ne prate korak
s izmijenjenom ulogom spaSavatelja i pove¢anim materijalnim (financijskim) rizikom
spasavanja. Smanjenje broja pomorskih nesreca i povecanje troSkova odrzavanja
suvremene i uc¢inkovite opreme za spasavanje u stanju pripravnosti, dovelo je do
toga da je spaSavanje postalo puno skuplje. Rizik koji spaSavatelji snose zbog njihove
moguce odgovornosti (danas je to gradansko pravna odgovornost a u buduénosti mozda
i kaznena) u slucajevima oneci$enja morskog okoliSa pridonio je tom povecanju
tro$kova.

Istovremeno je suvremena tehnologija umanjila rizik od neuspjeha, pa je na taj nacin
izmijenila tradicionalne kriterije kod odredivanja nagrada za spaSavanje, a Sto je opet
rezultiralo snizenjem nagrada, ako se usporede s vrijednostima imovine koja se spaSava.
Povecane vrijednosti brodova i tereta kao predmeta spaSavanja takoder su rezultirale
smanjenjem nagrada u odnosu na vrijednost spaSene imovine. Sudovi i arbitraze koji
utvrduju visinu nagrade za spaSavanje sporo se prilagodavaju novonastaloj situaciji.

Kada danas govorimo o ulozi spaSavatelja u sprjecavanju oneci$¢enja, moramo
se uvijek vratiti na tri pomorske nesrece s katastrofalnim posljedicama onecis¢enja
morskog okoli$a. U nesreci tankera Prestige (2002.)* izlilo se 70.000 tona ulja, u nesreéi

3 Tijekom velikog nevremena dvadeset i Sest godina star tanker Prestige pretrpio je 13. studenog 2002. godine
pomorsku nezgodu na mjestu udaljenom oko 30 milja od Cape Finisterre u Spanjolskoj. Prevozio je 77.000 tona
teSkog goriva koji je u dva navrata istekao u more. Usprkos pokuSajima spaSavatelja da umanje posljedice, on
se prelomio na dva dijela te potonuo u Atlantik ispred Spanjolske, na dubinu od oko 3.600 metara dubine, oko
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tankera Erika* je oko 30.000 istekla u more, dok je Exxon Valdez izgubio oko 40.000
tona. Gubitak od 140.000 tona ulja rezultirao je odStetnim zahtjevima u iznosu od oko
5 milijardi USD.

Radi usporedbe profesionalni spaSavatelji udruzeni u Medunarodno udruzenje
spasavatelja (ISU spaSavatelji)’ spasili su u posljednjih 11 godina preko 11.7 milijuna
tona razlicitih onecis¢ivaca. Samo u 2004. godini spasili su 734.000 tona iz 266
razlicitih sluc¢ajeva spasavanja, od toga 452,000 tona ulja. Ako to usporedimo s iznosima
potrazivanja iz tri velike nesrece (Exxon Valdez /Erika /Prestige) mozemo zaklju€iti da
su ISU spaSavatelji samo u 2004. godini spasili vrijednost potencijalnih naknada Stete
u iznosu od 12,5 milijardi USD.*

2. RAZVOJ MODERNOG PRAVA SPASAVANJA
2.1. Konvencijski sustav

Tijekom druge polovine dvadesetog stoljeca zabiljezen je znacajan tehnoloski
napredak u gradnji i koriStenju brodova. Na to je posebno utjecala velika potraZnja
za uljem’ koja je dovela do porasta prijevoza toga tereta brodovima izvanredno velike
tonaZe tzv. supertankerima. Pravi razmjeri opasnosti od supertankera odnosno tereta koji
oni prevoze postali su vidljivi ve¢ kod nezgode liberijskog tankera Torrey Canyon koji
se u ozujku 1967. godine nasukao na jugoistocnoj obali Engleske prilikom ¢ega se teret
sirove nafte od oko 120.000 tona izlio u more i onecCistio dijelove engleske i francuske
obale. Nesreca broda Torrey Canyon znacila je prekretnicu u odnosima medunarodne
pomorske zajednice prema zastiti morskog okoliSa, te je potakla (uslijedilo) donoSenje
brojnih preventivnih i gradanskopravnih regulativa.

400 km daleko od obale Galicije znacajno onecCistivsi zapadnu obalu Spanjolske.

4 Tanker Erika je prevozio teret od oko 30.000 tona te¥kog goriva, kada se 12. prosinca 1999. godine u nevre-
menu prelomio na dva dijela u Biskajskom zaljevu, 60 milja izvan sjeverozapadne obale Bretanje u Francuskoj.
Oko 20.000 tona teskog goriva (fuel oil) su onetistili oko 400 kilometara francuske obale na Atlantiku. Nezgo-
da tankera Erika te oneci$¢enje morskog okolisa koje je nastalo nakon toga proizvelo je veci efekt od mnogih
do tada drugih pomorskih nezgoda s posljedicom oneti$¢enja morskog okolisa (Braer, Sea Empress ili Aegean

Sea), posebno zbog toga Sto su ukupna potrazivanja naknade Stete premasila 1 milijardu EUR.

> Medunarodno udruZenje spaSavatelja (Internatinal Salvage Union) — ISU, koje okuplja profesionalne spa-
Savatelje, broji 53 Clana iz 29 drZzava. Oko polovinu ¢lanova ISU-a je iz drzava EU ili susjednih drzava. ISU
spasavatelji sudjeluju u preko 90% akcija spasSavanja na svjetskoj razini.

® www.marine-salvage.com — 1.prosinca 2006 (Developing a 21st century solution for enviromental salvage).

7 Prema Konvenciji o gradanskoj odgovornosti iz 1992. pojam ulje obuhvaca svako postojano ugljikovodikovo
mineralno ulje, kao $to su sirova nafta, gorivo ulje, teSko dizelsko ulje ili ulje za podmazivanje, bez obzira na
to prevozi li se kao teret ili kao gorivo za pogon takvog broda. MARPOL konvencijom pojam ulje znacajno je
prosiren.
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Jedanaest godina poslije, nezgoda tankera Amoco Cadiz 1978. godine kona¢no
je potvrdila da prijevoz ulja tankerima velike nosivosti zastrasujuce ugrozava morski
okoli$ te je potrebno Sto efikasnije poticati spaSavatelje, ne samo da spaSavaju brod i
teret, nego i da poduzimaju mjere za sprjecavanje odnosno smanjenje Steta na okolisu.
Nakon ove nezgode, te iste godine, Medunarodna pomorska organizacija — IMO
izradila je izvje$¢e u kojem je naglasila potrebu zamjene Konvencije o spaSavanju iz
1910. godine.

Nova Konvencija o spasavanju, donesena na diplomatskoj konferenciji u Londonu
1989. godine, stupila je na snagu 15. srpnja, 1996. godine nakon $to ju je ratificiralo 15
drzava. Republika Hrvatska je ratificirala novu Konvenciju 1998. godine. Do danas su
je ratificirale 54 drzave, odnosno drzave s ukupno 38,30% svjetske brodske tonaze®.
Osnovne promjene koje su donesene Konvencijom iz 1989. godine ogledaju se u
poboljsanom polozaju spasavatelja i zastiti morskog okoliSa.

U kategoriji zaStite morskog okoliSa najvaznija su one odredbe Konvencije koje se
bave naknadama spaSavatelja za obavljenu uslugu spasavanja (nagrada za spasavanje i
posebna naknada). Te odredbe su sadrZane u ¢lancima 13. i 14. Konvencije o spaSavanju.
Clanak 13. se bavi klasi¢tnom nagradom za spaSavanje, koja tradicionalno ne moze biti
veca od vrijednosti spaSene imovine, a koju isplacuje vlasnik spaSene imovine (vlasnik
broda, tereta ili drugih imovinskih vrijednosti) odnosno njegov osiguratelj. Visinu
nagrade odreduje sud ili arbitraza prema posebno propisanim kriterijima.’ Jedan od
kriterija za utvrdivanje visine nagrade za spaSavanje je od 1989. godine i vjeStina i
napori spaSavatelja u sprjeCavanju ili smanjenju Stete na okoliSu.

Radi poticanja spaSavatelja da pri spaSavanju sudjeluje u zastiti morskog okoliSa,
¢lankom 14. Konvencije uvodi se novi rezim posebnih naknada koje isplacuje iskljucivo
vlasnik broda (odnosno osiguratelj odgovornosti - P. & 1. klub u koji je brod uclanjen).
SpaSavatelj stjeCe pravo na posebnu naknadu samo u slu€aju ako je spaSavani brod
ili njegov teret predstavljao opasnost za morski okoli$ te ako spaSavatelj nije ostvario
pravo na nagradu za spaSavanje iz ¢lanka 13. Ako se kumulativno ispune ta dva uvjeta,
a spasavatelj nije uspio sprijeciti ili umanjiti Stetu na morskom okoliSu, on ima pravo
na posebnu naknadu ali samo u visini stvarno u€injenih troskova. Medutim ako je bio
potpuno ili djelomi¢no uspjesan u sprjecavanju ili smanjenju $tete na morskom okolisu,
tada posebna naknada ukljuCuje povecanje stvarnih troSkova spasavatelja do 30%, a
u iznimnim slu¢ajevima do najvise 100%. Posebna naknada se isplacuje spaSavatelju

§ www.imo.org. - 31. sije¢nja, 2007.

° Kriteriji za odredivanje visine nagrade za spaSavanje: a) vrijednost spasenog broda i druge imovine; b) vje-
Stina i napori spaSavatelja u sprjecavanju ili smanjenju Stete okoliSu; ¢) stupanj uspjeha $to ga je spaSavatelj
postigao; d) priroda i stupanj opasnosti; ) vjeStina i napori spaSavatelja u spaSavanju osoba, broda i druge
imovine; f) utro$eno vrijeme, troskovi i gubici spasavatelja; g) rizik odgovornosti i drugi rizici kojima su se
izlozili spaSavatelji ili njihova oprema; h) brzina kojom je usluga pruzena; i) dostupnost i uporaba brodova i
druge opreme namijenjene operacijama spaSavanja; j) stanje pripravnosti i djelotvornosti opreme spasavatelja
te njezina vrijednost.
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do onog iznosa koji prelazi uobitajenu nagradu za spaSavanje ugrozene imovine.'® U
svrhu $to bolje zastite morskog okolisa tom odredbom se, u stanovitoj mjeri, odstupa od
klasi¢nog nacela prava spaSavanja — no cure no pay (bez uspjeha nema ni nagrade za
spasavanje) na nacin da spasavatelj ima pravo na posebnu naknadu i kad spasavanje nije
imalo koristan rezultat odnosno kada spasavatelj nije uspio zasluZziti nagradu primjenom
redovitih kriterija.

Osim ¢lanaka 13. 1 14. odredbe o zastiti morskog okoliSa sadrZi i ¢lanak 8. Konvencije
o spasavanju prema kojem su spaSavatelj, vlasnik broda, zapovjednik i vlasnik druge
imovine obvezni pri akciji spaSavanja primijeniti duZznu paZnju u sprjecavanju ili
smanjenju Stete na okolisu'l. Dakle, prema Konvenciji sve su stranke duZzne sudjelovati
u zastiti morskog okoliSa, a ne samo spaSavatelj.

lako je Konvencija o spasavanju, u vrijeme kada je donesena, znacila veliki
napredak i doprinos u pokuSaju sprjeCavanja oneciS¢enja, u praksi se pokazalo da taj
instrumentarij ne znaci dovoljan poticaj spasavateljima u zastiti morskog okoliSa od
onecis¢enja koje mu svakodnevno prijeti. Stilizacija odredaba o posebnoj naknadi
iz ¢lanka 14. ispala je dosta nezgrapna i nedovoljno jasna za primjenu u sudskoj ili
arbitraZnoj praksi.

Nakon donosenja presude Doma lordova u predmetu The Nagasaki Spirit koja
je trebala dati smjernice nizim sudovima kako postupati u slu¢ajevima u kojima je
Konvencija ostala nedorecena, stru¢na je javnost (pogotovo profesionalni spasavatelji)
ostala razoc¢arana. Trend koji se Konvencijom o spasavanju iz 1989. godine, trebao
ostvariti, a to je bolja stimulacija spasavatelja (kao ugrozene grane brodarske djelatnosti)
i zaStita mora od onecisCenja, nije tom presudom znacajnije potpomognut. Presudom
Doma lordova u tom predmetu je odlu¢eno da se pri obracunu posebne naknade u
troSkove spaSavanja ne priznaje spasavateljima element dobiti, pa Cak ni “element
trzista”, kao Sto je, na primjer, prihod koji bi brodovi spaSavatelja ostvarili da su umjesto
neuspjele akcije spasavanja imovine jednako vrijeme proveli u zakupu.

10 Opsirnije o relevantnim odredbama Konvencije iz 1989. Ranka Petrinovi¢, Zastita morskog okolisa kao
element suvremenog prava spasavanja (doktorska disertacija), Split, 2005., str. 134 — 140.

'l Clanak 8. Konvencije glasi:

1. Spasavatelj je duzan, u odnosu prema vlasniku broda ili druge imovine u opasnosti: a) obavljati operacije
spaSavanja s duznom paZznjom; b) pri izvrSavanju duZnosti naznacene u tocki (a), posvetiti duznu paznju u spr-
jecavanju ili smanjenju Stete za okoli; c) uvijek kad to okolnosti razborito nalazu, zatraziti pomo¢ od drugih
spaSavatelja, i prihvatiti pomo¢ drugih spaSavatelja kada vlasnik ili zapovjednik broda ili druge imovine u
opasnosti razborito zatraze da to ucini, s tim da to ne utjece na visinu njegove nagrade ako se poslije pokaze
da takav zahtjev nije bio razborit.

2. Vlasnik i zapovjednik broda ili vlasnik druge imovine u opasnosti, duzni su u odnosu prema spasavatelju: a)
u cijelosti s njim suradivati tijekom operacije spaSavanja; b) pri tome primijeniti duznu paZnju u sprjecavanju
ili smanjenju $tete za okoliS i ¢) kada brod ili druga imovina budu dopremljeni na sigurno mjesto, prihvatiti
njihovu predaju kada to razborito zatraZzi spaSavatelj.”
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2.2. Autonomno pravo spasavanja

Buduc¢i da je Konvencija o spasavanju imovinskopravnog karaktera, znacajnu ulogu
u reguliranju odnosa u okviru spasavanja ima autonomno pravo spasavanja koje je
sadrzano u standardiziranim obrascima ugovora o spaSavanju. Sklapanjem ugovora o
spaSavanju uvjeti sadrzani u standardiziranim obrascima postaju njegovim sastavnim
dijelom. Kako su konvencijske i zakonske odredbe o spaSavanju pretezno dispozitivne
pravne naravi, standardizirani obrazac ugovora o spaSavanju ima prednost u odnosu
na zakonske odredbe, ukoliko odredbe ugovora nisu protivne prisilnim zakonskim
normama.

Uobicajeno je da se prilikom zaklju¢ivanja ugovora o spaSavanju koriste
standardizirani obrasci. Najpoznatije autonomno pravno vrelo prava spasavanja je
Lloyd’s Standard Form of Salvage Agreement (skrateno Lloyd’s Open Form - LOF)
kao standardizirani ugovor o spaSavanju koji se u svjetskoj praksi najvise primjenjuje'?.
Obrazac se uz povremene izmjene primjenjuje visSe od sto godina. Danas je u primjeni
obrazac LOF 1995 1 LOF 2000. Prethodio mu je LOF 1990, ali su najznacajnije promjene,
unesene u taj obrazac, vezane za redakciju iz 1980. godine - LOF 1980. Verziju obrasca
LOF 1980 moZemo oznaciti kao vaznu etapu u njegovom povijesnom razvoju. Nakon
iskustva s nezgodom broda Amoco Cadiz (1978.), obrascem LOF 1980, prvi put se u
pravo spasavanja, a s ciljem zastite okoliSa, uveo izuzetak od opceprihvacenog i davno
utemeljenog nacela da bez korisnog rezultata ne postoji ni pravo na nagradu - no cure
no pay, i to putem nagradivanja preko safety net sustava. Prema tom sustavu spasavatel;
je imao pravo na nagradu usprkos tome $to je: spasavanje bilo neuspje$no; spasavanje
bilo djelomicno uspjesno; ili je spaSavatelj bio sprijeCen dovrsiti usluge spaSavanja.

Prema obrascu LOF 1980 spaSavatelj je imao pravo na takvu nagradu samo ako
se radilo o spaSavanju tankera djelomi¢no ili potpuno nakrcanog uljem te se mogla
potrazivati iskljucivo od vlasnika broda.”® Ona je mogla biti u visini spaSavateljevih
opravdano ucinjenih troSkova (ukljucujuci i troskove tegljaca, plovila, osoblja i druge
opreme kojom se spaSavatelj koristio pri pruzanju usluge), plus dodatak, koji nije mogao
biti ve¢i od 15% priznatih troskova (tzv. safety net odredba).* Medutim, safety net
sustav se mogao primjenjivati samo u slucaju kada je dodatak s troSkovima bio veci od
bilo kojeg iznosa koji bi spaSavatelj dobio na ime uobicajene nagrade za spaSavanje, a

12 Prema statistickim podacima Medunarodnog udruZzenja spaSavatelja (ISU), u razdoblju od 1978. do 2002.
godine, spasavatelji (u okviru ISU) su izvrsili 4.620 operacija spasavanja, od toga je skoro 55% svih operacija
obavljeno na temelju obrasca LOF. SpaSena vrijednost brodova i tereta u okviru tih operacija je iznosila oko
27,4 milijarde USD. Medutim taj trend visokog postotka spasavanja na temelju LOF obrasca opada u posljed-
njih deset godina tako da je od preko 300 LOF ugovora godi$nje sada ostalo nesto vise od 100.

¥ Vidi LOF 1980: “Ulje” je definirano kao sirova nafta, pogonsko gorivo, tesko diesel gorivo i kao ulje za
podmazivanje, te se stoga slobodno moze usporediti s pojmom “postojano ulje” koje koristi Konvencija o gra-
danskoj odgovornosti i Konvencija o fondu.

14 LOF 1980, totka 1(a).
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u odnosu na bilo koju imovinu spasSenu tim uslugama.® Revizija obrasca LOF 1980.
godine i uvodenje safety net odredbe ubrzala je donoSenja nove Konvencije o spasavanju,
1989. godine, koja je, pored klasi¢ne nagrade za spaSavanje, uvela posebnu naknadu kao
prosirenje safety net odredbe.

Relativan neuspjeh konvencijskog rjeSenja o dodatnom poticanju spaSavatelja na
zaStitu morskog okoliSa putem prava na posebnu naknadu, u praksi je naveo profesionalne
spasavatelje te P. & L. klubove (kao osiguratelje odgovornosti koji isplacuju posebnu
naknadu) da izrade i ponude poslovnoj praksi poseban tarifni sustav za odredivanje
naknade pod nazivom SCOPIC klauzula (Special Compensation of Protecting and
Indemnity Clause), koja je pridodana obrascu LOF 2000. Karakteristika SCOPIC
klauzule je da spaSavateljima pruza vecu sigurnost u ostvarivanju naknade, u odnosu na
posebnu naknadu, a P. & 1. klubovima moguénost nadziranja operacije spasavanja. Tom
se klauzulom naknada odreduje prema unaprijed odredenim i ugovorenim kriterijima s
tim da se ugovaranjem SCOPIC klauzule iskljucuje iz primjene ¢lanak 14. Konvencije
o spasSavanju. Medutim SCOPIC klauzulom se posebno ne potice spasavatelje da
sudjeluju u sprjecavanju onecisenja kao Sto se to Cini s posebnom naknadom iz
Konvencije. SCOPIC klauzula je jedna privatnopravna tvorevina koja na prvo mjesto
stavlja interese samih stranaka, a ne pridaje dovoljno vaznosti javnopravnim interesima
u zaStiti morskog okoli$a. Ona je omogucila spaSavateljima brze i sigurnije ostvarivanje
naknade za spaSavanje, ali nije posebno doprinijela zastiti morskog okoli$a, tako da su
problemi javnopravnog karaktera proizasli iz Konvencije o spasavanju ostali i dalje
prisutni.

Danas osamnaest godina nakon donoSenja i viSe od deset godina nakon stupanja
na snagu Konvencije o spaSavanju, ISU spaSavatelji, nezadovoljni postoje¢im sustavom
nagradivanja, predlazu uvodenje tzv. paralelnih naknada (parallel remuneration)
koje bi se placale uz klasicne nagrade za spaSavanje, kao naknade za sprjecavanje
oneciscenja.

2.3. Hrvatsko pravo spasavanja

Republika Hrvatska potpisala je i ratificirala Konvenciju o spaSavanju. lako je
Konvencija, donesena 1989. godine, stupila na snagu 1996. godine, dakle dvije godine
nakon donosSenja Pomorskog zakonika iz 1994. godine, ve¢ina njenih odredbi je postala
sastavni dio tog Pomorskog zakonik. Danas je hrvatsko pravo spaSavanja regulirano u
Dijelu osmom (Pomorske nesrece), Glava II, ¢lanci 760. do 788. Pomorskog zakonika

15 Tsto. Sli¢an nain (uvjet) prihvatila je Konvencija o spasavanju za nagradivanje spasavatelja putem posebne
naknade.
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Republike Hrvatske iz 2004. godine'. Zakonikom iz 2004. godine odredbe o spaSavanju
jos su se vise priblizile odredbama Konvencije o spasavanju iz 1989. godine. Tako su
iz Konvencije preuzete definicije pojedinih pojmova vezanih za spaSavanje (pojam
spasavanja, brod, imovina, $teta morskom okoliSu i isplata), vadenje potonulih stvari
nije viSe posebna pomorska nezgoda vec je izjednaceno sa spasavanjem te se odredbe
0 spasavanju primjenjuju i na vadenje stvari koje se nalaze pod morem (npr. kriteriji za
utvrdivanje nagrade za spasavanje).

Osim S$to odreduje da se njegove odredbe o spaSavanju primjenjuju i na vadenje
potonulih stvari iz mora, Zakonik sadrZi i nekoliko upravnih odredbi o nadleZnosti
lucke kapetanije u odnosu na vadenje potonulih. Uvodi se pravo mjesno nadleZne lucke
kapetanije da nadzire operacije spaSavanja s ciljem ostvarivanja sigurnosti plovidbe i
zaStite morskog okoli$a. Spasavanje ili vadenje imovine koja ima povijesnu, arheolosku
ili kulturnu vrijednost ne smije se poduzeti bez odobrenja ministarstva nadleznog
za poslove kulture, a ako ima vojnu vaZznost, bez ministarstva nadleznog za poslove
obrane.

3. MJESTO ZAKLONISTA

Potrebno je istaknuti joS jedan problem koji medunarodna pomorska zajednica
pokusSava rijesiti zadnjih godina, a koji izravno utjeCe na polozaj spasavatelja u svijetu
u odnosu na zasStitu morskog okoliSa. Radi se o tzv. mjestu zaklonista (place of refuge).
Prema toj inicijativi, obalne drZzave bile bi obvezne odrediti jedno ili viSe mjesta uz svoje
obale, kako bi se brodovi koji se nadu u nevolji na moru mogli brze i efikasnije spasiti
uz moguénost lakSeg sprjecavanja onecis¢enja morskog okoli$a ukoliko takva opasnost
prijeti. Taj je problem, koji u sebi sadrZi javnopravne i privatnopravne elemente, jedan od
najaktualnijih problema danas$njeg pomorskog prava. Opce je miSljenje da se nikada ne
bi dogodile katastrofalne pomorske nezgode takvih razmjera kao $to su bile pomorske
nesreCe tankera Erika i Prestige da su obalne drzave imale unaprijed odredena mjesta
zaklonisSta.

Problem mjesta zaklonis$ta je izravno povezan s modernim pravom spaSavanja jer
su spasavatelji upravo ti koji se prvi suoce s problemom odbijanja obalnih drzava da
pruze mjesto zakloniSta brodu kojega oni spaSavaju.'” Postavlja se pitanje hoce li obalne
drzave, kada donesu odredbe o mjestu zakloniSta u svojoj drzavi, propisati nacin i uvjete

18 Pomorski zakonik Republike Hrvatske, Narodne novine, br. 181/2004.

"7 Problem mjesta zaklonista nije se pojavio prvi put nakon stradavanja tankera Erika i Prestige. SpaSavatelji
su se dugi niz godina suocavali s problemom odbijanja obalnih drzava da dozvole ostecenom brodu uplovljenje
u njihove zaStiCene morske prostore kako bi se olaksala ili okoncala operacija spaSavanja. SluCajevi tankera
Christos Bitas (1978.) i Atlantic Empress (1979.) su primjeri iz proslosti u kojima se pojavio problem zabrane
ulaska broda u nevolji u unutarnje morske vode ili teritorijalno more obalne drzave.
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za rad spaSavateljima koji ¢e pruzati usluge spaSavanja u mjestima zaklonista i hoce li to
utjecati na daljnje modificiranje modernog prava spasavanja i temeljnog nacela da bez
korisnog rezultata nema ni prava na nagradu za spaSavanje.

Dok obalne drzave ne pruze potpunu suradnju vlasnicima broda u nevolji i
spasavateljima, koji ga pokuSavaju spasiti izvan voda drZzave zastave broda, spaSavatelji
ne mogu, ni uz najbolju suradnju brodovlasnika ili brodara, privesti kraju jednu
zahtjevniju operaciju spaSavanja. To nam potvrduju pomorske nesrece tankera Erika,
Prestige i mnogih drugih.

Ideja o pruZzanju zakloni$ta za brodove u nevolji se javila u okviru Medunarodne
pomorske organizacije (IMO) u kasnim 1980-tim, kada je Pravni odbor IMO razmatrao
nacrt nove Konvencije o spasavanju. U to vrijeme se predlagalo da se obalne drzave
obveZu primiti brodove u opasnosti u svoje luke. Iako su predstavnici nekih drZzava to
podrZzavali, drugi su izrazavali sumnju u poZeljnost uklju¢ivanja javnopravnih propisa u
privatnopravne konvencije kao $to je Konvencija o spasavanju. Takoder su naglaSavali
da se trebaju uzeti u obzir interesi obalnih drzava pri donoSenju bilo koje takve
odredbe. IzraZena je takoder i sumnja u utjecaj jedne takve odredbe na kona¢ne odluke
obalnih vlasti u konkretnim slu¢ajevima kada se brod nade u opasnosti te ukoliko bude
predstavljao prijetnju za morski okolis.

Kao posljedica tih prijedloga usvojen je ¢lanak 11. Konvencije o spasavanju koji
glasi:
“Drzava u svojstvu stranke ce, propisujuci ili odlucujuci o pitanjima vezanim za
spasavanje ili kada odlucuje, kao sto je pristup brodova u nevolji u luke ili davanje
pogodnosti spasavateljima, voditi racuna o potrebi suradnje medu spasavateljima,
drugim zainteresiranim strankama i javnim vlastima u svrhu djelotvornog i
uspjesnog obavljanja spasavanja, radi spasavanja Zivota ili imovine u opasnosti
kao i opcenitog sprjecavanja Stete na okolisu.”™
Ta odredba je uklju¢ena u konacni tekst Konvencije o spaSavanju. Medutim
istrazivanje Medunarodnog pomorskog odbora (CMI) iz 2002. godine je pokazalo da
niti jedna drzava, koja je ratificirala Konvenciju o spasavanju, nije prihvatila izricito,
svojim nacionalnim propisima, pravne ucinke ¢lanka 11. Konvencije. Nepostivanje
odredbi ¢lanka 11. znatno je otezalo polozaj spasavatelja prilikom obavljanja operacija
spaSavanja brodova (koji predstavljaju prijetnju morskom okoliSu) te im umanjilo
izvjesnost dobivanja nagrade za spaSavanje. To, medutim, nije samo imalo negativan
utjecaj na prihode spaSavatelja te predstavljalo nedovoljan poticaj spasavateljima u zastiti
morskog okolisa, nego je ¢esto ugrozavalo sami uspjeh ve¢ zapocetih akcija spasavanja
u sprjecavanju oneciscenja.

U studenom 2000. godine ponovno se postavilo pitanje odredivanja mjesta
zaklonista, te je ono ukljuceno u listu mjera koje su imale za cilj poboljSanje sigurnosti i

18 Grabovac, Ivo, Hrvatsko pomorsko pravo i medunarodne konvencije, Split, 1995., str. 430.
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smanjivanje rizika od onecis¢enja uljem, a nastalo je kao posljedica stradavanja tankera
Erika u prosincu, 1999. godine.”” U prosincu 2000. godine osnovana je radna grupa
Odbora za pomorsku sigurnost (Maritime Safety Commitee — MSC) IMO-a, koja je
ponovno razmatrala te stavila problem mjesta zaklonista medu prioritete sigurnosti na
moru i zaStite morskog okolisa.

Daljnje ubrzavanje donoSenja tih mjera, te pritisak IMO-a na obalne drZzave za
njihovo uvodenje u nacionalne pravne sustave, bilo je posljedica nesrece tankera
Castor®® u Mediteranu, koji je u prosincu 2000. godine doveo do usijanja problem mjesta
zaklonista. Na pocetku 2001. godini generalni tajnik IMO, gospodin William O’Neil
je naglasio da je doslo vrijeme da IMO preuzme, kao prioritet, globalno razmatranje
problema myjesta zaklonista za onesposobljene brodove i da usvoji sve mjere koje su
potrebne da bi obalne drzave, a u interesu sigurnosti na moru i zastite okoliSa, ponovo
preispitale svoja stajaliSta tako da se brodovima u nevolji osigura primjerena pomoc,
oprema i sve pogodnosti koje okolnosti zahtijevaju. U meduvremenu se dogodila
nesreca tankera Prestige koja je dodatno naglasila problem mjesta zaklonista. Na kraju
je u studenom 2003. godine, Skupstina IMO-a usvojila dvije rezolucije sa smjernicama
koje se odnose na odredivanje mjesta zaklonista za brodove kojima je potrebna pomoc.
To je vazan korak u pomaganju onima koji su na bilo koji nac¢in ukljuceni u pomorsku
nezgodu a koja je dovela do potrebe da se pravnim sredstvima u pravo vrijeme osigura
brodu mjesto zaklonista.

Rezolucija A. 949 (23) pod nazivom Guidelines on places of refuge for ships in
need of assistance (Smjernice o mjestima zaklonista za brodove kojima je potrebna
pomoc®') se primjenjuje u slucajevima kada brodu treba pomo¢, a sigurnost ljudskih
zivota nije ugroZena. Kada je ukljucena sigurnost ljudskih Zivota tada se primjenjuju
odredbe SAR konvencije?.

1 Nakon stradavanja tankera a na prijedlog Fancuske, Europska zajednica je pripremila dva paketa mjera
pod nazivom Erika packages 1. i 1. Erika package I. ima za cilj suzavanje postojeCeg zakonodavstva u korist
nadzora drzave luke i klasifikacijskih druStava, predlaganje novih mjera za ubrzavanje povlacenja tankera s
jednostrukom oplatom s trzista i poboljSanje kontrole pomorstva u europskim morima, a s Erika package 11.
se predlaze osnivanje Europske agencije za sigurnost na moru — EMSA (European Maritime Safety Agency),
osnivanje informacijskog sustava za poboljSanje pracenja prometa u europskim vodama i osnivanje dodatnog
kompenzacijskog fonda za Stete od onecis¢enja uljem. Krajem 2005. godine usvojen je i tre¢i paket mjera
(Third Maritime Safety Package).

2 Osam drzava odbilo je 2000. godine pruZiti mjesto zaklonista tesko oSte¢enom tankeru Castor kojega
su spasavatelji teglili vise od 2.000 milja preko zapadnog Mediterana. Na kraju je, zahvaljujuci prvenstveno
spaSavateljima, uspje$no izvrSena akcija prekrcavanja tereta (oko 30.000 bezolovnog benzina) s broda na brod,
te je tanker Castor, nakon Sest tjedana dotegljen u Gréku. Na taj je nacin sretno okoncana jedna od najduzih
operacija spasavanja na moru.

2l Qzcayir, Z. Oya, Port State Control, London, 2004., str. 335.

22 Za spaSavanje osoba u teritorijalnom moru obalnih drzava znacajan je Prirucnik o pomorskom i zrakoplov-
nom traganju i spasavanju na moru usvojen 1998. godine od strane Medunarodne pomorske organizacije i
Medunarodne organizacije za civilno zrakoplovstvo. Prirucnik je sastavljen od tri knjige od kojih je za posadu
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Smjernice iz Rezolucije A.949 (23) IMO-a ukazuju da je u slu¢ajevima, kada brod
dozivi pomorsku nezgodu koja uzrokuje njegovo progresivno stradavanje, najbolji nacin
sprjecavanja Stete ili onec€isCenja, prebacivanje njegovog tereta i bunkera (zalihe goriva)
kako bi se moglo eventualno popraviti ostecenje na brodu. Takav se postupak najbolje
moze provesti u mjestu zaklonista. Medutim dovodenje takvog broda u mjesto zaklonista
blizu obale moze ugroziti obalnu drzavu ekonomski i sa stajalista zastite okoliSa pa se
lokalne vlasti i stanovniStvo obalnih drzava jako protive takvom postupku. Zbog toga
je, u vrijeme donoSenja Rezolucije A.949 (23), dominiralo mi$ljenje da pristup mjestu
zakloniSta ugrozenom brodu ¢esto ukljucuje donosenje politicke odluke koja se moze
ishoditi samo na osnovi “svaki slucaj za sebe”. U takvim sluCajevima treba paziti na
ravnotezu izmedu interesa broda i zaStite morskog okoli$a obalne drzave.

Druga rezolucija, A.950 (23) Maritime Assistance Services - MAS (SluZba pomoci
na moru), preporucuje svim obalnim drzavama da osnuju sluzbu pomo¢i na moru
(MAS)*. Glavni zadaci sluzbe su da prima razna izvjes¢a, savjete i obavijesti koji se
traZe prema brojnim IMO instrumentima; da nadzire stanje broda ako takvo izvjesce
pokazuje da nezgoda moZe dovesti do situacije u kojoj brodu treba pomo¢; da sluzi
kao centar za prikupljanje podataka ukoliko stanje broda nije zabrinjavajuce i opasno,
ali ipak zahtjeva razmjenu informacija izmedu broda i obalne drZzave (zbog moguceg
pogorsanja stanja ugrozenosti broda); te da sluZi kao centar za komunikaciju s privatnim
spaSavateljima koji su ukljuceni u operaciju spasavanja ugrozenog broda ukoliko obalna
drzava smatra da treba nadzirati sve faze operacije spasavanja.

Dono$enjem novog Pomorskog zakonika 2004. godine, Republika Hrvatska je, u
skladu s rezolucijama Medunarodne pomorske organizacije (IMO), propisala obvezu
odredivanja mjesta zakloniSta. Clanak 17. tocka (3) Pomorskog zakonika kaZze “da e
Ministar odrediti mjesta zakloniSta, propisati uvjete koje zakloni$ta moraju ispunjavati,
te propisati uvjete i nacin kori$tenja mjesta zakloniSta.” Prema ¢lanku 1021. tocka (1)
“Ministar ¢e u roku od tri godine od dana stupanja na snagu ovog Zakonika donijeti
propise o mjestima zakloniSta, uvjetima koja moraju zadovoljavati mjesta zaklonista, i
uvjetima i nacinu koriStenja mjesta zaklonista.” Hrvatska je tim odredbama pokazala
visok stupanj svijesti u zastiti svog morskog okoliSa. Iskustva s pomorskim nesreCama
u drzavama koje dopusStaju dovodenje oStecenih brodova u mjesta zakloniSta (kao $to
je npr. Nizozemska) pokazala su da lokalizirano oneciS¢enje moze olakSati suzbijanje
Steta veCih razmjera za razliku od nekontroliranog onecis¢enja koje moze uslijediti
nakon odluke obalne drzave da brod ostane na moru (Erika, Prestige).

broda i zrakoplova najvaznija tre¢a knjiga. Priru¢nik je poznat pod skra¢enim nazivom IAMSAR Manual
(International Aeronautical and Maritime Search and Rescue Manual).

2 QOzcayir, isto, str. 336.
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4. EUROPSKA UNIJA I SPASAVANJE

Usprkos postojanju nekoliko propisa donesenih u razdoblju od 1978. do 1992. godine,
jedinstvena pomorska politika Europske unije formirana je 8. lipnja 1993. godine
usvajanjem Rezolucije Vije¢a EU kojom se definirala zajednicka politika sigurnosti na
moru ¢lanica Europske unije.* Potreba za formiranjem zajedni¢ke pomorske politike,
posebno u domeni sigurnosti na moru i zastite morskog okoli$a, bila je posljedica
pomorske nezgode tankera Aegean Sea koji se 1992. godine nasukao blizu $panjolske
luke La Coruna i nasukavanje tankera Brear na Setlandskim otocima 1993. godine.
Formiranju pomorske politike EU prethodila je zamjena pravila konsenzusa s pravilom
vecine u donoSenju i primjeni propisa na moru. U pet godina koje su slijedile, u okviru
Rezolucije usvojen je i primijenjen program nekoliko jako znacajnih pravnih propisa
koji su i danas suStina europske politike sigurnosti na moru. Pojavom novih pomorskih
nesreca u europskim vodama propisi su paralelno nadopunjavani novim odredbama uz
obveznu strozu kontrolu njihove primjene u drzavama ¢lanicama.

Havarije tankera Erika (1999.) i Prestige (2002.) primorale su EU da drasti¢no
reformira postoje¢i rezim pomorske politike sigurnosti na moru u smjeru bolje
prevencije, pogotovo kada su u pitanju tankeri, potencijalni uzro¢nici najvecih ekoloskih
katastrofa na moru. Havarije ova dva tankera otvorila su brojna pitanja vezana upravo za
polozaj spaSavatelja i njihovu ulogu u sprjecavanju oneciscenja.

U vrijeme velikih pomorskih nezgoda tankera Erika i Prestige, polozaj spasavatelja u EU
je bio slican polozaju profesionalnih spasavatelja u svijetu. Poznato je da je suvremeno pravo
spasavanja dozivjelo velike promjene. Te promjene se posebno ogledaju u preusmjeravanju
vaznosti sa spaSavanja imovine od morskih opasnosti koje prijete, na zastitu okolisa i

N4

lokalnog gospodarstva od ucinka koje bi moglo imati onecisenje s brodova.

Posljednja dva desetljeca uocen je, u svijetu i u Europi, nedostatak profesionalnih
spasavatelja, koji su zbog smanjene ucestalosti pomorskih nesreca, prihod potrazile u
drugim pomorskim djelatnostima. Zbog velikog broja donesenih preventivnih propisa
s kojima se utjeCe na sigurnost plovidbe, broj pomorskih nesreca se smanjuje svake
godine, unato¢ povecanom broju brodova na moru, dok su istovremeno troskovi
spaSavanja (opreme, osoblja, odrzavanja) znatno narasli. Na taj su naCin postojeci
profesionalni spaSavatelji, sa svim svojim kapacitetima, prisiljeni nadoknaditi prihod
koristeci svoje iskusno osoblje i opremu za neki profitabilniji pomorski posao.

Cinjenica je da suvremeni profesionalni spaSavatelji moraju ulagati u odrzavanje
opreme koja moZe obavljati razli¢ite pomorske usluge, kao Sto su tegljenje brodova,
pruzanje usluga platformama za istrazivanje i iskoriStavanje podmorja, uklanjanje

24 Rezolucijom Vije¢a EU utemeljene su postavke buduce zajednitke pomorske politike kroz slijedece: dosljed-
nu implementaciju postoje¢ih medunarodnih propisa; jedinstvene mjere za primjenu odredbi medunarodnih
konvencija kontroliranih od strane inspekcija luckih vlasti; razvoj navigacijskih pomagala i nadzora prometa;
pojacana uloga EU kao vodece sile koja inicira donoSenje medunarodnih pravila.
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podrtina ili druge pomorske usluge, a sve to da bi ostale profitabilne. Te aktivnosti
zapravo postaju glavna djelatnost spaSavatelja, a spasavanje se obavlja samo kada se
ukaze potreba za njim. Problemi vezani za ovo su trostruki: prvo, osoblje i oprema
koji su potrebni za obavljanje usluga spaSavanja mogu biti zauzeti u trenutku potrebe
spasavanja; drugo, viSenamjensko koriStenje opreme smanjuje naknadu za spasavanje;
i treCe, redoviti prihodi od takvih usluga mogu odvratiti spaSavatelja od poslova
spasavanja. S obzirom na to da se profesionalni spasSavatelji sve vise okre¢u opcim
pomorskim aktivnostima, smanjena spremnost njihovih kapaciteta u trenutku potrebe
rezultirala je ve¢im brojem profesionalnih spaSavatelja od stvarnih potreba i pove¢anom
upotrebom nespasavateljske opreme prilikom izvodenja operacija spaSavanja. Na
primjer, tegljaci velike konjske snage i opskrbni brodovi koji se obi¢no koriste na
naftnim buSotinama, znaju se upotrebljavati za gaSenje pozara. Ta promjena se dogada
u trenutku kada veli¢ina, dizajn i tehnologija modernih brodova koji plove svjetskim
morima zahtjeva visoko specijaliziranu vjeStinu spasavanja.

U zadnje vrijeme spaSavatelji Cesto viSe ne sudjeluju u odlu€ivanju o na¢inu pruZzanja
pomoci kod pomorske nesrece. To je posebno slucaj kad nesreca predstavlja prijetnju
za okoliS. U takvoj situaciji uloga spasavatelja je da priskoCi u pomo¢ i pruzi tehnicke
savjete obalnoj drZzavi koja kontrolira operaciju spasavanja ako se ona dogada u njenim
unutarnjim morskim vodama i teritorijalnom moru ili u blizini njenih voda.

Uz nezamjenjivu ulogu spaSavatelja u zastiti morskog okoliSa, EU jo§ uvijek nije
prepoznala potpuno znacenje profesionalnih spaSavatelja koji se nalaze u prvim
redovima borbe protiv oneciS¢enja. Bilo koja vizija europske pomorske buducnosti
mora se suociti s grubom realno$¢u. Dvadeset svjetskih najvecih oneciS¢enja morskog
okoli$a u zadnja Cetiri desetljeca rezultiralo je gubitkom 2,5 milijuna tona ulja. Pola ovih
nesreca dogodilo se u europskim vodama. Izlijevanje od preko miliju tona ulja unistilo
je obalne zajednice u Francuskoj, Spanjolskoj, Velikoj Britaniji i drugim ¢lanicama EU.
Potrebno je joS jednom naglasiti da su ISU spaSavatelji posljednjih godina spasili oko 12

N A

milijuna tona oneciS¢ivaca s brodova.

lako se u niti jednom dokumentu EU ne spominje izravno, polozaj profesionalnih
spasavatelja te njihova uloga u zastiti morskog okoliSa u europskim vodama, treba izdvojiti
dvije direktive - 2002/59/EC 1 2005/35/EC koje izravno utjecu na polozaj i status profesionalnih
spasavatelja u EU. U meduvremenu je EU donijela Zelenu knjigu o buducoj pomorskoj politici
koja nije unijela poseban optimizam u redove europskih profesionalnih spasavatelja.

4.1. Direktiva 2002/59/EC

Na temelju Rezolucije Vije¢a EU u vezi zajednicke politike sigurnosti na moru
Komisija EU je, u periodu od 1993. do 2002. godine, predloZzila i usvojila desetak
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direktiva od kojih je za spaSavatelje vazna Direktiva 2002/59/EC od 27. lipnja, 2002.
godine koja je stupila na snagu u veljaci 2005. godine. Svrha te Direktive je uspostava
kompjuteriziranog sustava nadzora pomorskog prometa u morskim podrucjima pod
jurisdikcijom EU sa svrhom povecanja stupnja sigurnosti plovidbe i reduciranja Steta
na morskom okoliSu izazvanih pomorskim nezgodama.

lako se Direktivom 2002/59/EC ne spominje direktno poloZaj europskih
profesionalnih spaSavatelja i njihova uloga u sprjecavanju oneciS¢enja morskog okoli$a u
europskim vodama, ta Direktiva zahtjeva od drzava ¢lanica EU da donesu detaljan plan
u slu¢ajevima kada brodu treba pomo¢ i da odrede i dostave popis mjesta zaklonista u
kojima bi se brodovi u nevolji lak§e mogli spasiti. Poznato je da je odredivanje mjesta
zakloniSta u uskoj vezi sa spaSavanjem iz dva razloga. Prvi je taj Sto se spaSavatelji
prvi suoce s problemom odbijanja obalnih drzava da pruZze mjesto zakloniSta brodu
kojega oni spaSavaju. Drugi razlog je Sto ¢e u mjestima zaklonista, kada se odrede, svoj
stalni angaZman imati upravo spaSavatelji. Drzave ¢lanice imaju rok do kraja 2007.
godine za ispunjenje uvjeta iz Direktive, a on se poklapa s rokom iz ¢lanka 1021., tocka
(1) Pomorskog zakonika. Na taj su nacin smjernice iz IMO Rezolucije A. 949 (23) o
mjestima zakloniSta za drzave ¢lanice EU dobile karakter obveznosti.

Treba napomenuti da se medunarodna zajednica, i nakon $to je IMO donijela 2003.
godine rezolucije sa smjernicama o odredivanju mjesta zakloni$ta, nastavila i dalje
baviti tim pitanjem, ne bi li se ideja o mjestima zakloniSta prihvatila u praksi obalnih
drzava. Konferencija Medunarodnog pomorskog odbora (CMI), odrzana u Vancouveru
2004. godine, znacajan dio vremena posvetila je mjestima zakloniSta te otvorila brojna
pitanja koja se moraju u buducnosti rijesSiti (od pitanja postoji li, prema postojecoj
pravnoj regulativi, obveza obalne drzave da odredi jedno takvo mjesto, preko problema
osiguranja i davanja financijskih jamstava do gradanskopravne odgovornosti u slu¢aju
oneciscenja okolisa).

Tijekom 2005. godine, Medunarodno udruzenje spasavatelja (ISU) predlozilo je Sire
smjernice o mjestima zaklonista s ciljem da zamijene IMO smjernice, a prezentiralo
ih je u velja¢i 2006. godine na INTEREG Konferenciji o mjestima zaklonista.
Smatra se da je to jedan od najznacajnijih projekata ikada osmisljenih u okviru ISU.
Projekt sadrzi nove smjernice o upravljanju pomorskim nesreCama koje imaju za cilj
poticanje primjene $to bolje prakse na globalnoj razini. Predlozene smjernice trebale
bi zamijeniti IMO smjernice, na naCin da im se prosiri djelokrug. Poznato je da su
IMO smjernice o mjestima zakloniSta pokusale uspostaviti ravnotezu izmedu interesa
osteCenog broda i interesa obalnih drzava €iji okoli$ je ugrozen. Tada je dominiralo
miSljenje da se situacija u kojoj brod u opasnosti trazi mjesto zaklonista tretira kao
“svaki slucaj za sebe”. ISU-ov prijedlog novih smjernica uklju€ivao bi sve aspekte
upravljanja pomorskim nesrecama, od plana u izvanrednim situacijama i obuke do
pitanja naredivanja i kontrole te osiguravanja spasavateljskih timova s potrebnom
opremom koji bi stalno bili na raspolaganju obalnim drzavama u mjestima zaklonista.
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Nakon INTEREG Konferencije o mjestima zakloni$ta odlu¢eno je da ¢e se europski
MSUO (Maritime Safety Umbrella Operation) pridruZziti ISU u projektu razvijanja
novih medunarodnih smjernica za upravljanje pomorskim nesreCama. Projekt primjene
smjernica zapocet ¢e 2007. godine. U meduvremenu ¢e ISU, MSUO-va udruZzena
koalicija i EMSA zajedni¢kim snagama izraditi detaljan plan rada na projektu.?

4.2. Direktiva 2005/35/EC

Dok Direktiva 2002/59/EC znaci korak naprijed za profesionalne spaSavatelje
Direktiva 2005/35/EC dodatno otezava njihov polozaj. Dana 12. srpnja 2005. godine
Parlament i Vije¢ce EU usvaja Direktivu 2005/35/EC o oneciscenju s brodova s
predvidenim sankcijama za kazneno djelo onecis¢enja morskog okolisa®. Sankcije
su odredene za pravne i fizicke osobe: zapovjednika, brodovlasnika, brodara,
zakupoprimatelja ili Carterera, klasifikacijsko drustvo, spaSavatelja i druge osobe koje
su na bilo koji na¢in sudjelovale u oneciS¢enju morskog okoliSa. Propisi doneseni na
temelju ove Direktive primjenjuju se ¢ak i na podrucju otvorenog mora, a njima su
obuhvaceni svi brodovi koji plove kroz mora drzava EU neovisno o zastavi pod kojom
plove. Direktivom je predvidena suradnja luckih inspekcija drzava ¢lanica EU i EMSA-
e, a kao rezultat toga moZe se provesti istraga, donijeti preventivna odluka ili bar $to
prije otkriti moguce radnje onecis¢enja u drugoj luci EU. Direktiva je stupila na snagu
u rujnu 2005., a ¢lanice EU su je obvezne implementirati u svoje nacionalne propise do
sredine 2007. godine.

Cim je donesena, Direktiva 2005/35/EC je izazvala negativne reakcije u okviru
svjetskog pomorskog gospodarstva na ¢elu s INTERTANKO-om. Odredbe Direktive
posebno su pogodile profesionalne spasavatelje. Pored novih duznosti koje opterecuju
spasavatelje, njihova potencijalna odgovornost raste gotovo svake godine. S obzirom
da se spaSavatelji nalaze u prvim linijama dogadaja oko oneci$cenja lako se nadu na
meti optuzbi i potrazivanja naknada $tete za onecis¢enje morskog okoliSa. Spasavatelji
su donekle zaSti¢eni odredbama pojedinih medunarodnih konvencija. Tako je
Konvencijom o gradanskoj odgovornosti, 1992. spasavatelj isklju¢en od odgovornosti u
slu¢ajevima gdje bi inace mogao biti odgovoran jer je Konvencijom propisana isklju¢ivo
gradanskopravna odgovornost vlasnika broda i njegovog osiguratelja ili druge osobe
koja ima ulogu jamca?’. Medutim, to izuzece spaSavatelja je uglavnom ograniteno

% www.marine-salvage.com - 15. prosinca 2006.

2 Clanak 6 Direktive (Kazneno djelo i sankcije) glasi: Bilo koja osoba (ne samo vlasnik broda nego i vlasnik
tereta, klasifikacijsko drustvo ili bilo koja druga pravna ili fizicka osoba uklju¢ena u onet¢is¢enje), za koju sud
utvrdi da je odgovorna prema odredbi iz tocke 1., bit e podvrgnuta sankcijama, ukljucujuci, gdje je to priklad-

no i kaznenim sankcijama.

27 Prema tlanku III, totka 5. Konvencije spaSavatelj moZe izgubiti imunitet samo ako je Stetu prouzro¢io vla-
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na nezgode koje se dogode u okviru te Konvencije i Konvencije o $tetnim i opasnim
tvarima, 1996. (kada ona stupi na snagu)*®. Spasavatelj moze, dakle, izgubiti imunitet
samo ako je Stetu prouzrocio “vlastitom krivnjom ili propustom i to s namjerom da
se Steta izazove ili nepaznjom, ali uz svijest da ¢e do Stete vjerojatno do¢i”. Buduci
da te konvencije prebacuju odgovornost za Stetu od onecis¢enja na vlasnika broda, u
velikoj vecini slucajeva odgovornost pokriva osiguratelj odgovornosti, odnosno P. &
L. klub u koji je vlasnik uclanio brod, koji rutinski pruza jamstvo za zahtjeve koji su
postavljeni prema njegovom ¢lanu. S druge strane, u novijim konvencijama kao §to je
Bunker konvencija iz 2001. godine® isklju¢ena je odredba o imunitetu spasavatelja za
potrazivanja od strane trecih nastala kao posljedica oneciS¢enja.

U prosincu 2005. godine Koalicija pomorskog gospodarstva (¢iji Clan je i
Medunarodno udruZenje spasavatelja), na ¢elu s INTERTANKO, predala je zahtjev
za reviziju Direktive 2005/35/EC Visokom sud u Londonu. U obrazloZenju stoji da je
Direktiva u suprotnosti s MARPOL konvencijom jer predvida kaznenu odgovornost za
nenamjerno izlijevanje ulja i drugih oneci$¢ivaca, za koje prema medunarodnom pravu
nije predvidena kaznena sankcija*. Medunarodno udruZenje spaSavatelja i ostale Clanice
koalicije pozdravile su odluku Visokog suda u Londonu da uputi predmet Europskom
sudu pravde u Luxemburg kako bi se utvrdila valjanost Direktive. PrijaSnjim odlukama
Suda receno je da zakonodavstvo EU ne moZe staviti drzave Clanice u situaciju da krse
postojece obveze iz medunarodnih ugovora, a u ovom slucaju se radi upravo o tome.

Osim $to su odredbe Direktive o kaznenoj odgovornosti u suprotnosti s odredbama
jedne od najvaznijih preventivnih medunarodnih ugovora — MARPOL konvencije, u
Direktivi je koriSten termin “ozbiljna nepaZznja” (“sirious negligence”) do sada nepoznat
u pravnoj znanosti. To nije pravno definiran pojam, nego je neprecizan termin koji
moZe dovesti do divergentnog tumacenja. Iz dosadasnjeg iskustva je poznato da
kod onetiSc¢enja uljem postoji rizik da elementi procjene utjecu na odluku hoce li se
pokrenuti kazneni postupak, buduci da nepaznja moze biti okvalificirana kao “ozbiljna”
(“sirious”) ve¢ na temelju same Cinjenice da su nastupile teZe posljedice oneci$cenja a
ne prema stvarnoj teZini krivnje koja proizlazi iz tuzenikovih postupaka ili propusta.

P & I klubovi takoder dijele zabrinutost ISU-a i drugih udruzenja brodovlasnika

zbog pokusaja Europske zajednice da kriminalizira sudionike u pomorstvu za Stete
od onetis¢enja. Po misljenju klubova to ne bi bilo posebno konstruktivno za ostecene,

stitom krivnjom ili propustom i to s namjerom da se $teta izazove ili nepaznjom, ali uz svijest da ¢e do Stete
vjerojatno doc¢i (dakle kvalificiranom krivnjom).

3 Konvencija o §tetnim i opasnim tvarima, ¢lanak 7.5.

¥ Medunarodna konvencija o gradanskoj odgovornosti za Stetu zbog oneciscenja pogonskim uljem (Bunker
konvencija). Ratificiralo ju je do danas 11 drzava (Hrvatska 2006. godine), odnosno 14,97% svjetske flote.
(www.imo.org. - 31. sije¢nja, 2007.)

3 Predsjednik Medunarodnog udruZzenja spaSavatelja komentirao je Direktivu 2005/35/EC te istakao: “Ova
Direktiva umanjuje autoritet IMO-a, u svakom slucaju postavlja prave probleme pred spaSavatelje...”.

139



R. Petrinovi¢, B. Plan¢i¢, Hrvatsko pravo spasavanja u uvjetima europskih integracija,
PPP god. 46 (2007), 161, 123-144

a sigurno bi opteretilo dodatnim problemima proces svakodnevnog upravljanja
brodovima. Na kraju treba citirati jednog predstavnika P & I klubova koji je rekao:
“Bio bi to tuzan dan kada bi spaSavatelje kazneno gonili zato Sto su reagirali na tudi
problem. DrZava koja se sprema poduzeti taj korak mora ozbiljno razmisliti o moguéim
posljedicama.”

4.3. Zelena knjiga o buducoj pomorskoj politici EU

Zelena knjiga (Green Paper) Komisije EU je dokument ¢ija je namjena potaknuti
raspravu i pokrenuti proces savjetovanja o odredenoj temi na europskoj razini. Ta
savjetovanja mogu rezultirati objavljivanjem Bijele knjige koja zakljucke rasprave
pretvara u prakti¢ni prijedlog za aktivnosti koje poduzima EU. Tijekom posljednjih
godina pokazalo se kao nuZznost da obalne drzave EU koordiniraju razli¢itu praksu
pomorske kontrole kako bi se pridonijelo borbi protiv globalnih problema na moru, od

Vv o2

kojih je medu znacajnijim problem onecis¢enja morskog okolisa.

Zelena knjiga o pomorskoj politici EU objavljena je u Bruxellesu 6. lipnja,
2006. godine a njom se potiCe integracija u pomorskoj politici umjesto dosadasnje
“fragmentacije”. Bolja koordiniranost medu razli¢itim aktivnostima u svrhu
sprjecavanja onecis¢enja mogla bi osnaziti integraciju i pridonijeti vecoj ucinkovitosti
u EU. Medunarodno udruZzenje spasavatelja (ISU) reagiralo je na Zelenu knjigu o
buducoj europskoj pomorskoj politici te je kritiziralo Cinjenicu da se spaSavatelji u njoj
ne spominju. Reakcija ISU najbolje se moZe iskazati rijeCima njenog predsjednika:
“Zelena knjiga ima puno toga re¢i o odrzivom pomorskom razvoju, ali je iznenadujuce
tiha kad se radi o bilo kakvim novim mjerama za zastitu europskog morskog okoliSa
od onecis¢enja.” Premda je Komisija EU u pravu kada istice novo uvedene kontrole
nakon nesreca tankera Erika i Prestige, EU jo$ uvijek nije prepoznala potpuno
znacenje spasavatelja koji se nalaze u prvim redovima borbe protiv onecis¢enja. lako su
posljednjih godina ISU spasavatelji spasili oko 12 milijuna tona onecis¢ivaca s brodova,
spaSavanje se ipak ne spominje u Zelenoj knjizi.

Povjerenik EU za ribarstvo i pomorska pitanja gospodin Borg je jedan od glavnih
autora Zelene knjige s kojim se Europsko udruZenje viasnika tegljaca sastalo da bi
iskazalo nezadovoljstvo ignoriranjem ove grane pomorstva u buducoj europskoj
pomorskoj politici. Gospodin Borg je priznao da tegljaci, tegljenje i spasSavanje nedostaju
u Zelenoj knjizi te je izrazio Zaljenje zbog takvog propusta. U njihovom razgovoru javila
su se brojna pitanja vezana za spaSavanje. Tijekom razmatranja prijedloga iz Zelene
knjige o stvaranju “zajednicke obalne zone” za Europu, istaknuto je da bi bilo nuZno
ustanoviti poseban Fond iz kojeg bi se izdvajale nagrade za spaSavanje morskog okoli$a
a Cija sredstva bi sluZila i kao poticaj obalnim drzavama da pruze mjesta zaklonista

brodovima u nevolji (a koji predstavljaju prijetnju morskom okoliSu).
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5. HRVATSKO PRAVO SPASAVANJA U UVJETIMA
EUROPSKIH INTEGRACIJA

DonoSenjem novog Pomorskog zakonika stvorile su se pretpostavke za cjelovito
uskladenje pomorskog zakonodavstva s pravnom ste¢evinom Europske zajednice. MoZze
se re¢i da u ovom trenutku Republika Hrvatska ima jedan od najmodernijih pomorskih
zakonika u svijetu. Novim Pomorskim zakonikom Republike Hrvatske iz 2004. godine
odredbe o spaSavanju su u potpunosti uskladene s odredbama Konvencije o spasavanju
iz 1989. godine. Osim toga, Hrvatska se obvezala odrediti mjesta zaklonista do kraja
2007. godine.

Dana 3. listopada 2005. godine, dakle prije godinu dana, u Luxemburgu je donesena
odluka o pocetku pregovora EU s Hrvatskom o punopravnom clanstvu. Pomorska
strategija Republike Hrvatske, u skladu sa sustavom EU, polazi od bezrezervne primjene
najvisih standarda sigurnosti na moru i zastite morskog okolisa. lako je Hrvatska
potpisnica brojnih medunarodnih konvencija te je naSe zakonodavstvo uskladeno s
medunarodnopravnim regulativama sigurnosti na moru, pomorska politika EU Cesto
propisuje jo$ viSe standarde od onih donesenih u okviru Medunarodne pomorske
organizacije. EU ponekad vrsi pritisak na IMO sa zahtjevima za donoSenjem strozih
propisa iz domene sigurnosti na moru i zastite morskog okoli$a. Primjer tome su paketi
mjera Erika L., II. i I1I. koje je EU usvojila nakon nezgode tankera Erika.

Zbog brojnih preventivnih propisa s kojima se utjece na sigurnost plovidbe, u svijetu
se broj pomorskih nesre¢a smanjuje svake godine, unato¢ povecanom broju brodova na
moru, dok su istovremeno troskovi industrije spasavanja znatno narasli, kako osoblja,
tako i opreme. Na taj su nacin postojeci profesionalni spaSavatelji, sa svim svojim
kapacitetima, prisiljeni nadoknaditi prihod koriste¢i svoje iskusno osoblje i opremu za
neki profitabilniji pomorski posao. Hrvatski profesionalni spasavatelji (npr. Brodospas)
suoceni su s identinim problemom na koji je utjecalo, izmedu ostaloga, i smanjenje
prometa na hrvatskoj strani Jadrana kao posljedica ratnih zbivanja.

Kao prijedlog organiziranja spaSavatelja u okviru budue pomorske politike
Republike Hrvatske mogu posluZiti primjeri drugih europskih drzava. Poznato je da
pojedine obalne drzave ve¢ neko vrijeme angaziraju profesionalne spasavatelje da im
stalno budu na raspolaganju, s brodovima i opremom, posebno u podrucjima gdje je rizik
od pomorskih nezgoda velik (npr. zbog gustog prometa). Mnoge drzave (Velika Britanija,
Francuska, Spanjolska, Njemacka, Italija, Nizozemska i Juznoafricka Republika)
poticu takve stand by spaSavateljske aranzmane, jer boravak stalnog spaSavateljskog
tima garantira brzu i efikasniju akciju ukoliko se za njom ukaZe potreba. Slican model
treba posluziti za angaZziranje spaSavatelja u mjestima zaklonista. Obalna drZzava treba
propisati uvjete i pogodnosti koje takvo jedno mjesto treba imati da bi u svakom trenutku
bilo sposobno primiti brod u nevolji. To ukljucuje i stalno angazirane spaSavatelje sa
specijaliziranim plovnim objektima, najmodernijom opremom i visokokvalificiranim
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stru¢njacima. U vecini obalnih drzava postoje profesionalni spaSavatelji s postojeCom
opremom. Bilo bi neracionalno od obalne drzave da za potrebe odredivanja mjesta
zaklonis$ta krene od pocetka. Potrebno je samo osmisliti naCin angaZiranja postojecih
kapaciteta te ukoliko se pokaze da su nedostatni, treba ih dopuniti i modernizirati. Sve
to nije moguce ostvariti bez drzavne financijske potpore, bilo da se radi o nabavci nove,
cesto skupe opreme ili o stalnoj financijskoj potpori profesionalnim spaSavateljima za
stavljanje svojih kapaciteta na raspolaganje.

ZAKLJUCAK

Narav imovinskog prava spaSavanja umnogome se promijenila u posljednja tri
desetljeca. Najvaznija promjena o€ituje se u preusmjeravanju vaznosti sa spasavanja
imovine (broda i tereta), na zastitu morskog okoliSa od negativnih ucinaka koje mogu
prouzrociti pomorske nezgode brodova, posebice nezgode velikih tankera.

Brojni pomorski preventivni propisi poboljSali su sigurnost plovidbe i zastitu morskog
okoliSa u svijetu, posebice u Europi, pa je broj pomorskih nezgoda, unato¢ pove¢anom
broju brodova na moru, svake godine sve manji, dok su istovremeno troskovi spasavanja
znatno porasli. Visina naknada za spaSavanje ne prati na odgovarajuci nacin izmijenjenu
ulogu spasavatelja s poveanim financijskim rizikom usluge spasavanja

Profesionalni spaSavatelji su zbog toga prisiljeni nadoknadivati neostvareni prihod
iz djelatnosti spasavanja pruzajuci svoje usluge u drugim profitabilnijim poslovima, $to
moze dovesti do toga da spaSavatelji sa svojom opremom budu zauzeti u trenutku kada
se javi potreba za spaSavanjem imovine na moru. Osim toga, stalni i sigurni prihodi iz
tih dodatnih poslova (tegljenje brodova, pruzanje usluga platformama za iskoristavanje
i istrazivanje podmorja, uklanjanje podrtina i dr.) odvracaju profesionalne spasavatelje
od izvorne djelatnosti spaSavanja.

Dosadasnje iskustvo s pomorskim nezgodama jasno je pokazalo da se problem
zaStite morskog okoliSa putem instrumentarija privatno pravne naravi ne moze na
zadovoljavajuci nacin rijesiti. Zbog toga je nuzno potrebna jaca angaZiranost drzavne
uprave vecine obalnih drzava. Drzave EU trebale bi osigurati minimum spaSavateljskih
kapaciteta koji bi im stalno bio na raspolaganju. Sve to vodi jacanju javnopravnih
elemenata u privatnom pravu spaSavanja na nacin da drzave kontroliraju spaSavanje
i profesionalne spaSavatelje, ali i da financijski poticu profesionalne spaSavatelje pri
nabavi i odrzavanju skupocjene opreme, kako bi se na kraju ostvario zajednicki cilj, a
to je uspjesna zastita morskog okoliSa.

Ako se tome pridoda problematika mjesta zaklonista onda je jasno da je u buducnosti
neminovna jaca povezanost i suradnja obalnih drzava i profesionalnih spaSavatelja. Dok se
to ne podigne na zadovoljavajucu razinu, obalne bi drZzave trebale podrzati ISU-ov prijedlog
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koji su, zajedno s ostalim subjektima pomorskog gospodarstva, izradili projekt poboljSanja
smjernica o mjestima zaklonista te prijedlog novog sustava tzv. paralelnih naknada (parallel
remuneration) za bolje poticanje profesionalnih spaSavatelja u zastiti morskog okoliSa.

Glavno teZiSte politike Republike Hrvatske u djelatnosti spaSavanja mora biti
usmjereno na zastitu okoliSa i gospodarstva od onecis¢enja koje prijeti s brodova. Kao
drugo, treba osigurati da se spasavateljski kapaciteti Hrvatske na postojecoj razini drze
u pripravnosti. S tim u skladu, da se unaprijed prilagode novi dizajni brodova kojima
Ce se olakSati vrSenje operacije spasavanja, poput onih koje su predlozene rezolucijom
IMO A.535 (13). Trece, mjesta zakloniSta zamiSljena kao zemljopisna podrucja koja bi
se mogla, u slucaju potrebe, opskrbiti opremom, uslugama i drugim uvjetima pogodnim
za ispitivanje i saniranje Stete i obavljanje hitnih popravaka brodova (osobito nakrcanih
tankera) te prekrcaj tereta, treba Sto prije odrediti. Nabrojene uvjete nije moguce
ostvariti bez drzavne financijske potpore. Sve to u bliskoj buducnosti o¢ekuje Republiku
Hrvatsku u postupku pristupanja Europskoj uniji a s krajnjim ciljem sprjecavanja bilo
kakve moguénosti oneci$€enja naseg prekrasnog morskog okoliSa.
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Summary:

CROATIAN SALVAGE LAW IN CONDITIONS OF EUROPEAN INTEGRATIONS

The paper deals with the role of salvors in protection of the marine environment as
well as with the current position of salvors in the EU and in the Republic of Croatia.
The importance of salvors’ work has increased considerably over the years. Only in
1980, for the first time, salvors took responsibility for the marine environment under
the LOF 80 form in which they are stimulated toward the prevention or reduction
of environmental damage during salvage. Nowadays, the prevention of marine
environment pollution is one of the salvage priorities. Apart from the new roles that
modern salvors have in marine environment protection, their potential responsibility
has increased over the recent years. Taking into account that they are on the front line
against environment pollution caused by vessel accidents, it is not rare that damages
are being claimed also against salvors. According to the valid conventions, salvors
are somewhat protected against such claims (1992 International Convention on Civil
Liability for Oil Pollution Damage and The Hazardous and Noxious Substances
Convention, 1996). Since the enactment of the Convention on Civil Liability for Bunker
Oil Pollution Damage in 2001, salvors lose immunity if the claim is submitted against
them, and the latest EU Directive (2005/35/EC) clears the passage for the criminal
liability of all participants including the salvors. The question that causes constant
worry to modern salvors is whether the compensation at their disposal is adequate
in the case of pollution prevention with regard to their exposure to civil and criminal
liability. The salvors need to find a way to convince the relevant state authorities,
maritime experts and insurers to start paying greater or additional compensations
as a stimulus to the salvors in marine environment protection, which would be, in the
long term, the interest of all afore mentioned participants. The fact is that the current
remuneration system is not satisfactory and does not sufficiently stimulate the salvors
in the protection of the marine environment. Apart from the special compensation
and SCOPIC compensation, salvors only have at their disposal the salvage award as
their permanent source of income, and that is traditionally limited by the value of the
salved property.

Key words: salvage, places of refuge, IMO Resolution A. 949 (23), ISU salvors,
Directives: 2002/59/EC and 2005/35/EC.
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