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Nova Medunarodna konvencija o spaSavanju iz 1989. veliku painju
posvecuje i zadtiti morskoga okoliSa. Osobito su znadajne odredbe &l.
4., koje uvodeci tzv. posebnu naknadu korigiraju »no cure — no pay«
nacelo na kojem se ipak i nova Konvencija zasniva.

Odredbe Cl. 14. kumulativno zahtijevaju ispunjenje dvaju uvjeta da
bi se pristupilo odmjeravanju posebne naknade. Spasavatelj mora oba-
viti operacije spadavanja broda, koji je sam ili svojim teretom prije-
tio Stetom za okolis. Zatim, spasavatelj nije uspio u spalavanju jer
nije spasio imovinu (ili imovinu odredene vrijednosti) koja bi mu bi-
la osnovica za utvrdivanje nagrade prema (tradicionalnim) kriterijima,
a ta nagrada bi bila barem u visini posebne naknade. A posebna nak-
nada, koja se moZe zahtijevati samo od vlasnika broda u opasnosti,
bit ce u visini tro$kova koje je imao spasavatelj. U Konvenciji se defi-
niraju tro$kovi spasavatelja. Ako je pak spasavatelj svojim operacija-
ma spaSavanja stvarno sprijeCio ili umanjio Stetu za okoli, posebna
naknada koju vlasnik mora platiti spasavatelju za priznate troskove
moZe se povisiti do 30% od troSkova koje je spasavatelj uloZio. Cak,
ako se to smatra opravdanim, sud mo%e dodatno povisiti takvu poseb-
nu naknadu, ali ukupno poveéanje nikako ne moze biti vise od 100%
trodkova koje je spasavatelj imao i koji se priznaju.

uvoD

U travnju 1989. usvojena je na Diplomatskoj konferenciji u Londonu
nova Medunarodna konvencija o spa$avanju. Kada stupi na snagu (godinu
dana nakon $to je 15 drZava ratificira ili joj pristupe), a, s obzirom na opdée
raspoloZenje, moglo bi to biti uskoro, zamijenit ¢e Medunarodnu konvenciju
za izjednacenje nekih pravila o pruZanju pomodi i spasavanju na moru, 1910.
koju su, zajedno s Konvencijom o sudaru kao prvim medunarodnopravnim
aktima iz podru¢ja pomorskoga imovinskog prava, prihvatile mnoge drzave.

Jedan od osnovnih razloga $to se pristupilo izradi i dono$enju nove Kon-
vencije o spaSavanju jest stimuliranje spasavatelja u situacijama kada bi
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trebalo spaSavati brod od kojega prijeti opasnost od onedidéenja morskog
okoliSa (npr. tankeri s teretom), a moguce je da izostane uspjeh u spasava.
nju broda i tereta, odnosno zbog okolnosti slucaja mali su izgledi da se us-
pjeh u spaSavanju imovine ostvari ili je u pitanju relativnho mala vrijednost
imovine u pogibelji. Naime, striktna primjena nacela »no cure — no pays,
tradicionalni postulat da se ne dobiva nagrada ako su pruZene usluge ostale
bez rezultata, odvracda spasavatelja od spasavanja kada mu prijeti rizik neus-
pjeha, a to znadi gubitak nagrade, bez obzira na uloZeni trud i sredstva, uz
eventualnu odgovornost za podinjene $tete. I pri spasavanju brodova koji
prevoze opasne i S$kodljive tvari (pri ¢emu se osobito misli na spasavanje
brodova-tankera koji prevoze naftu) valjalo bi, naravno, primjenjivati tra-
dicionalne odredbe o spasavanju kada je spaSavanje uspjelo, ali je k tomu
nuzno da se stimuliraju spasavatelji, koji dobrovoljno pristupaju spasava-
nju, unosSenjem novih nacela kada nije bilo uspjeha u spasavanju imovine,
alije, ipak, korisnog rezultata bilo u za$titi tre¢ih osoba od S$tetnih poslje-
dica oneciséenja (zagadivanja) morskoga okoli$a. Isto tako, brod moze spa-
Savati uspjesno ili bez uspjeha, i nakon nastale opasnosti koja prijeti Stet-
nim posljedicama oneciSéenja, ali se spasavanje iskljulivo poduzima da se
ocuvaju interesi trec¢ih osoba, a interesi broda koji se spasava i koji je isho-
diste opasnosti zasticuju se preko instituta odgovornosti koja bi mogla po-
stojati kada bi Steta nastala. U spomenutim situacijama nacelo »no cure —
no pay) (»bez uspjeha — nema nagrade«) i sriktna primjena vrijednosti spa-
$ene imovine kao isklju¢iva mjerila pri nagradivanju mogli bi kociti ostva-
renje osnovnoga cilja: stimulacija spasavatelja u opdekorisnoj drustvenoj
akciji spasavanja brodova (koji ujedno prevoze i opasne terete) i zatita mo-
ra od oneciscéenja.

Stoga je jedan od klju¢nih reformskih zahvata u novoj Konvenciji, koji
treba pozdraviti, bilo uno$enje elementa zastite i ofuvanja morskog okolisa
pri reguliranju imovinskopravnih odnosa iz spasavanja na moru, U nizu od-
redaba u Konvenciji vodi se ratuna o znacenju spalavanja za zaStitu okolisa,
od preambule, preko definicije »$tete okoli$u«, ponovljenog isticanja duzno-
sti u sprecavanju ili umanjenju Steta za okoli§, do kriterija za utvrdivanje
nagrade i propisivanja tzv. »posebne naknadex.

U ovom radu razmotrit ¢emo moguce dosege nove Konvencije o spasa-
vanju usmjerene samo na imovinskopravne posljedice koje se reflektiraju
u Cinjenici da se vodilo ratuna o zastiti i ofuvanju morskog okolifa u akci-
jama spa%avanja. Valja naglasiti da pored konvencijskoga teksta koji na
viSe mjesta zaStiti i oluvanju morskoga okoliSa, uz odgovarajuce imovin-
skopravne posljedice, posveéuje osobitu paZnju, u trima jzglasanim dodaci-
ma (aneksima) uz Konvenciju postoje odredbe o tom elementu. U dodatku
1. Zajednidki je dogovor koji se odnosi na ¢lanove 13. i 14. Medunarodne
konvencije o spasavanju, 1989.! (a &l 14. je, imat demo prilike konstatirati,

! »Zajednic¢ki dogovor na Konferenciji da pri utvrdivanju nagrade prema ¢lanu
13 i u odmjeravanju posebne naknade prema Clanu 14 Medunarodne konvemcije o
spaSavanju, 1989. sud nije duzan odrediti nagradu prema ¢lanu 13 do visine spaSe-
ne vrijednosti broda i druge imovine prije nego $to odmjeri posebnu naknadu
koja se placa prema ¢lanu 14.«
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najvazniji u sklopu materije koju obradujemo). Dodatak 2. je Rezolucija
koja traZi promjenu York-Antwerpenskih pravila 1974., gdje se isti¢e da se
isplata prema Cl. 14. neée priznati kao zajednitka havarija. Dodatak 3. je
Rezolucija o medunarodnoj suradnji, radi provedbe Medunarodne konven-
cije o spasavanju, 1989., u kojoj se posebice naglasava da ce konvencija, ka-
da stupi na snagu, biti znac¢ajan dodatni ¢initelj za za$titu morskoga okolia.

SPASAVANIJE KAO ZNACAJNI CINITELY U ZASTITI MORSKOGA
OKOLISA

SpaSavanje imovine, zbog faktora zastite morskoga okoliSa, ne tice se
viSe samo tradicionalnih partnera — spasavatelja i broda kojemu je potreb-
na pomo¢ nego se izrazito interferiraju i interesi »trede strane«, osobito
obalne drzave, koji mogu biti te§ko povrijedeni zbog istjecanja vecée koli-
Cine nafte, naftinih derivata i drugih $kodljivih i §tetnih tvari u more. Te
»tre¢e osobe« imaju danas i te kakav interes da se izbjegnu pomorske ne-
sreCe i poduzme spa$avanje. Medutim, u posljednje je vrijeme bilo vie
slucajeva kada je izostala operacija odsukanja, odnosno spa$avanja ugro-
Zenih brodova, jer spasavateljima nije bilo atraktivno da se upustaju u slo-
Zenu akciju spaSavanja na pravnim osnovama »no cure — no pay« nadela.
Izostala ili nepravodobna intervencija spasavatelja znala je prouzroditi dale-
ko vece Stetne posljedice po morski okoli§, nego $to bi iznosili sveukupni
troskovi i nagrada spasavatelja. Isto tako, obalne su drzave zbog opreza
Cesto uskracivale suglasnost za uplovljenje o3tedena broda s opasnim tere-
tima u svoje obalno more (unutra$nje morske vode i teritorijalno more),
Sto je prouzrocilo dodatne $tete i troSkove.

Spomenimo novije najeklatantnije primjere.

Godine 1978. u nesreéi broda »Amoco-Cadiz« zbog teske havarije na kor-
milarskom uredaju isteklo je u more oko 220.000 tona sirove nafte u blizini
francuske Bretanje.’ Izgubljeno je dragocjeno vrijeme u pregovorima za po-
Cetak spalavanja broda. Kasnija intervencija spaSavatelja, nakon $to je za-
kljuCen ugovor o spasavanju na osnovi Lloydova formulara ugovora, ostala
je bez rezultata, jer je »Amoco-Cadiz« veé prethodno pramcem dotakao dno.
Vrijednost konkretnog broda i tereta, koji su potpuno izgubljeni, mogla
se procijeniti na otprilike 60 milijuna USA dolara. Ali to je bio tek djeli¢
ukupne Stete. Nastupila je $teta od oneéiScenja koja je u konaénoj presudi
iznosila preko 200 milijuna USA dolara, $to je znatno vie u odnosu na vri-
jednost broda i tereta. Pravodobna odluka o spa$avanju mogla je sprijediti
katastrofu tegljenjem »Amoco-Cadiza« do sigurnog mijesta. Smatra se da
londonski arbitri, u pretpostavljenim okolnostima, ne i kao nagradu za spa-
Savanje odmjerili vie od 4 do 5 milijuna USA dolara

? V. opis c¢injeni¢nog stanja uz analizu sudske odluke Ivo Grabovac, Presuda u
slucaju broda »Amoco-Cadiz« i protokoli iz 1984. o izmjenama Konvencije o od-
govornosti i o fondu u vezi sa zagadivanjem mora naffe s brodova, Nade more,
Dubrovnik, broj 3—4, 1985, str. 117—126, i tamo navedena literatura.

* Edgar Gold, Marine Salvage: Towards a New Regime, Journal of Maritime
Law and Commerce, vol. 20, No 4, 1989, str. 490.
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Godine 1979. u podru¢ju Tobago-Grenada sudarili su se zbog nemara u
plovidbi brodovi »Atlantic Empress« i »Aegean Captain«. Nakon sudara ubr-
zo su profesionalni spasavatelji bili na licu mjesta (»na scenic), te je prihva-
¢en ugovor LOF (Loyd’s Open Form) od strane oba broda. Na brodu »Atlan.
tic Empress« izbila je vatra te su je spasavatelji pokusali ugasiti. Istovre.
meno, nijedna od susjednih karipskih drzava nije htjela prihvatiti o$teéeni
brod u svojem teritorijalnom moru, gdje se stihija vatre mogla lakse svla-
dati. Umjesto toga brod je isplovio na Atlantik s vatrom koja je sukljala 30
metara visoko, a nafta je otjecala. Nakon nekoliko eksplozija brod je potpu-
no propao. Drugi manji brod (»Aegean Captain«), premda teZe os$tecen, bio
je dotegljen u Curacao uz tvrdnju da je nastupila posljedica izvedenoga pot-
punog gubitka. Nekoliko znacajnih ¢injenica u spomenutom dogadaju pri-
donijelo je nastojanjima za suvremenijim reZimom spaSavanja na moru.
Prvo, gubici broda i tereta iznosili su viSe od 100 milijuna USA dolara. Bez
obzra na veliku Stetu, u ovom ‘e incidentu ipak bilo sreée u nesreéi. Naime,
oba su broda prevozila oko 470.000 tona sirove nafte, $to je viSe mego dvo-
struka koli¢ina koja je istekla s »Amoco-Cadiza«, a viSe od dCetiri puta iz
tankera »Torrey Canyona« 1967. godine.! Sredom velika koli¢ina tereta mna
manjem brodu je spasena, a nafta s veéega broda disperzirana je Atlantskim
oceanom. Bio je zreo apokalipticki scenarij goleme nesrede da stjecaj okol-
nosti (a i teret je bio daleko od obale) nije pripomogao. Drugo, pri spasava-
nju manjeg jedanaestogodi$njega staroga broda koji je proglasen za izve-
deni potpuni gubitak (a constructive total loss) prijetila je opasnost da spa-
savatelji dobiju neprimjerenu nagradu da na brodu nije bilo vrijednoga
tereta. Trece, u pogledu vedeg broda spasavatelji su izgubili pravo na na-
gradu nakon $§to su se dva tjedna trudili uporabljujuéi tegljace, mnogo ¢la-
nova posade i vatrogasne stru¢njake, te skupocjenu opremu. Potonucem bro-
da dio opreme je izgubljen. Medutim, nije li ipak ostvaren znacajan uspjeh?
Zar nije sprijeteno veliko onedi§éenje naftom obala juinog Kariba akcijom
spasavanja? Nije 1i se moglo dogoditi da Steta zbog izlijevanja tereta s bro-
da »Atlantic Empress« premasi §tetu koja se zahtijevala od broda »Amoco-
-Cadiz«? Cak su osiguratelji $teta od oneci$éenja ustedjeli placajuci 120 mi-
lijuna USA dolara osigurnine koju su jamcili spasavateljima. Jednostavan
odgovor i tvrdnja bili bi da je uspje$no otklonjena pogibelj da velika koli-
¢ina ulja (nafte) istekne u more, te je time ustedeno mnogo novaca. Zar to
nije »cure«? U to vrijeme takva akcija mije bila plativa (»pay«) jer tradicio-
nalno pravo spasavanja takav uspjeh nije priznavao. Ovakvi i sli¢éni doga-
daji rezultirali su posljedicama da su spasavatelji izbjegavali poduzimati ak-
cije zbog velikih rizika kojima su bili izloZeni u primjeni nacela iz LOF-a.
Takav gubitak poticaja za spaSavanje, oklijevanje spasavatelja da pristupe
spaSavanju imalo je ocigledno negativne reperkusije, a takoder i Stetne po-
sljedice za obalne drzave kada im se katastrofalni sluCajevi oneliS¢enja do-
gode u blizini njihova kopna, O¢evidno, u vrijeme kada su involvirana na-

* Tvrdi se da je taj dogadaj, tj. katastrofa tankera »Torrey Canyon«, kao prva
ozbiljna opomena, viSe utjecao na savjet i svijest o potrebi zastite covjekova
morskog okoli§a, nego brojne medunarodne konvencije prije i osobito poslije toga,
usp. Gold, op. cit., str, 488.
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¢ela »no cure-no pay«, nije se moglo ni promisljati o sloZenoj problematici
spasavanja tankera (i drugih brodova koji prevoze opasne i Skodljive terete).

Spomenuti karipski sudar upozorio je i na novi problem. Naime, obalne
su drzave vrlo nesklone, odupiru se dopustiti o$teéenim brodovima, potenci-
jalnim onedista¢ima (polutantima) da uplove u njihove obalno more. Ta je
pojava uodena, ne samo u opisanom slucaju »Atlantic Empressa«, nego i u
drugim slu¢ajevima: »Christos Bitas«, gdje je Cak brodovlasnik bio prisi-
ljen da brod otegli na Atlantik i potopi, »Andros Patria«, tanker koga su
¢uvali spasavatelji, ali mu se nije dopustilo da ude u neku luku, te je bio
izloZen u oStedenom stanju na otvorenom moru Sest tjedana dok se nije
prekrcao teret sirove nafte i »Kurdinstan«, kome su kanadske vlasti, nakon
S$est tjedana pregovora, dopustile kona¢no da krmeni dio ude u luku nakon
§to su osiguratelji polozili jamstvo od 50 milijuna USA dolara (a pramac su
potopile te vlasti). Tako je za brodove sa $kodljivim teretom, koji su se
mogli spasiti, nastao novi problem. Ti brodovi postaju —u odnosu na obalne
drzave — »zaraZeni«. U engleskom jeziku za takvu »pomorsku bolest« kori-
sti se sintagma »maritime leprosy«, a takvi su brodovi »leper ships« i sl

Sve ove okolnosti i neprilike, a posebice osjetljivi element zaStite mor-
skoga okoli$a, koje su prijetile poduzetni$tvu spasavanja, trebalo je uva-
Favati u novom medunarodnopravnom sustavu spaavanja na moru, izraZe-
nom u Konvenciji iz 1989. godine.

ODREDBE O ZASTITI MORSKOG OKOLISA UTKANE U TEKST
KONVENCIJE O SPASAVANIJU, 1989.

Veé u preambuli drzave ugovornice konvencije zamjecuju da je stvarni
razvitak, a posebice povecana briga za zaStitu okoli$a, ukazala na potrebu
izmjene Konvencije o spasavanju iz 1910. godine, te su svjesne koliko je zna-
¢ajno spaSavanje, ne samo za sigurnost brodova i druge imovine u opasno-
sti, nego i za zaStitu okoli$a, a sve s ciljem da se poti¢u akcije spasavanja.

U &L 1. d) definira se »3teta okoliSu« koja znaci znatno fizicko o$tecenje
ljudskoga zdravlja, Zivota ili Zivota u moru ili bogatstava u obalnim ili unu-
tra$njim vodama ili podru¢jima uz njih, prouzroceno onefis¢enjem, zagade-
njem (kontaminacijom), vatrom, eksplozijom ili sli¢cnim tezim nezgodama.
Valja primijetiti da se $teta okoliSu ne sastoji samo od klasi¢nog oneciSce-
nja (zagadivanja), nego i od vatre, eksplozije i sl., te da se priznate Stete ne
prostiru samo na obalno podrudje i unutrasnje vode, nego i na »podrucja
uz njih« (»areas adjacent thereto«), $to bi moglo znaciti da obuhvada teri-
torijalno more i iskljucivi gospodarski pojas.

Zanimljivo je napomenuti da se izuzimlje primjena Konvencije u odno-
su na u¢vricene ili plutajuée platforme ili pokretne pucinske naprave za bu-

5 PobliZe o slud¢ajevima Gold, op. cit., 490—492, O slucajevima tzv. leper ships
(»brodske lepre«) v. takoder Donald A. Kerr, The 1989 Salvage Convention: Expe-
diems:%rzor Equity?, Journal of Maritime Law and Commerce, vol. 20, No 4, 1989,
str. .
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Senje (»mobile offshore drilling units«) kada su takve platforme ili naprave
na mjestu na kojemu su zaposlene u istrazivanju, iskori$tavanju ili proiz-
vodnji podmorskih mineralnih bogatstava. Razlog se za takvo izuzede, oso-
bito podrzano od SAD, trazio u &injenici $to su skupe i sloZene naprave
suvremene »off-shore« industrije specifi¢ne u svojoj tehnologiji, koju pozna-
ju samo dobro izvjezbane, specijalizirane posade koje najvjestije umiju po-
stupiti u kriznim situacijama. Stoga bi postojala opasnost da bi spasavatelj,
pa Cak i profesionalni, mogao u operaciji spasavanja, u nedostatku potrebnih
znanja i iskustva s takvim postrojenjima i napravama, pociniti vise $tete
nego koristi® Smatra se da ¢e se u praksi time omoguditi da potencijalni
spasavatelj i vlasnik platforme (naprave za bulenje), koja se oplenito sma-
tra brodom, pozivom na ¢&l. 6. st. 1. Konvencije, gdje se dopusta dispozitiv-
nost, zaklju¢uje poseban ugovor o spasavanju (koriste¢i i tradicionalne
uvjete LOF.a).! Uostalom, ofekuje se ubudude da se medunarodnopravno
uredi poseban rezim za takve objekte’ Kako se Konvencija iz 1989, ne pri-
mjenjuje na platforme dok obavljaju svoju osnovnu funkciju, znadi da se
primjenjuje na te naprave dok su u plovidbi. Medutim, valja svakako nagla-
siti da od tih naprava upravo najveca opasnost po morski okoli§ prijeti dok
obavljaju istraZivanje i eksploatiraju morsko dno i podmorije, za vrijeme
kojih poslova moze do¢i do nekontrolirane erupcije nafte i drugih $tetnih
tvari u more.”

Medu duznostima spasavatelja u ¢&l. 8. st. 1b) istie se duZnost da se ti-
jekom operacije spaSavanja primjenjuje duZna paZnja (due care) u spreda-
vanju i umanjenju Steta za okoli§. Odgovarajude vrijedi i za vlasnika i zapo-
vjednika broda ili vlasnika druge imovine u opasnosti, kada su u obvezi
suradnje u spasavanju duzni primjenjivati »duznu paZnju« u za$titi okolisa
(v. €l. 8. st. 2b). Primjeduje se da u spomenutom ¢&lanu Konvencija koristi
rije¢ »duZna pazZnja« (due care), a u ¢l. 13, gdje su elementi za odmjerava-
nje nagrade, upotrebljava se sintagma »vjeStina i napori« (»The skill and
efforts«) spasavatelja u spreavanju i umanjenju $tete za okoli§. U LOFu
1980. zahtijevaju se »najveéi napori«, »najveéi trud« (»best endeavors«)" i

¢ Predrag Stankovi¢, Nova Medunarodna konvencija o spasavanju na moru,
Nase more, Dubrovnik, broj 3—4, 1989, str. 92.

"U ¢l 6. st. 1. istiCe se da ée se Konvencija primjenjivati na sve operacije
spasavanja, osim ako se ugovorom drukéije izri¢ito ne predvida ili ne proizlazi.
Medutim, cl. 6. st. 3. jasno naglasava da se ¢l. 7. mora primijeniti (to su opca
naCela o ofuvanju pravednosti ugovora), te da je kogentna obveza o duZnosti
sprecavanja ili umanjenja $tete okoliu. Zna¢i ne bi se smjelo ugovoriti da se
nece voditi ra¢una o za$titi morskog okolisa.

¢ Kerr, op. cit., str. 509.

* V. Gold, op. cit., str. 497.

" Poblize Ivo Grabovac, Neki problemi u vezi s poloZajem platformi za istra-
Zivanje i iskoridtavanje mineralnih bogatstava iz podmorja u pomorskom pravu,
Nasa zakonitost, Zagreb, broj 1, 1978, str. 49—56.

" Taj se izraz (»...use his best endeavours...«) koristi i u Konvenciji 1989.
kada se trazi od vlasnika broda da ulozi »svoje napore« kako bi vlasnici tereta
glruiilizgadovoljavajuée jamstvo za potraZivanja koja postoje prema njima (v. &L

. st. 2).
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sl. Smatra se u literaturi da su strozi zahtjevi za spasavatelja kada mora
postupiti s »best endeavors«, nego »due carec.”

Clan 11, a u vezi s ¢lanom 9. Konvencije iz 1989., mogao bi pridonijeti
smanjenju, reduciranju spomenute pojave »maritime leprosy«. Potvrduje se
pravo drzave na zastitu vlastite obale od pogibelji onecis¢enja zbog pomor-
ske nezgode, uz njezino pravo da izdaje i naloge u vezi s operacijama spa-
Savanja (usp. ¢l. 9.). Medutim, to se jednostrano pravo obalne drZave une-
koliko ublazuje odredbama o duznosti te driave za medusobnu suradnju.
Konkretno, ¢l. 11. isti¢e da ¢e drzava ugovornica, kada propisuje ili odlu-
¢uje o pitanjima u vezi s operacijama spaSavanja kao $to je pristup u luke
brodova u opasnosti (koji su dozivjeli nezgodu) ili pruZanje olakSica spa-
savateljima, voditi raduna o potrebi suradnje medu spasavateljima, drugim
zainteresiranim strankama i javnim vlastima, kako bi se osiguralo djelo-
tvorno i uspje$no obavljanje operacija spasavanja Zivota ili imovine u pogi-
belji, kao i radi opéenitoga sprefavanja $tete za okolis.

POSEBNA NAKNADA (SPECIAL COMPENSATION)

Ostaje se u Konvenciji iz 1989. pri tradicionalnom nacelu da pravo na
nagradu pruzaju samo operacije spasavanja koje su imale koristan ishod,
rezultat (no cure-no pay) — ¢l 12, st. 1. Ipak, moZe biti i druk¢ije predvide-
no (usp. &l 12. st. 2). To znadi da stranke mogu ugovorom odstupiti od na-
¢ela »no cure — no pay«. Medutim, i u kontekstu Konvencije postoji zna-
¢ajno odstupanje »no cure — no pay« sustava, i to u sklopu primjene od-
redaba o tzv.posebnoj naknadi (¢l 14).

U &l 13. kriteriji su za utvrdivanje nagrade. Od novouvedenih Kkriteri-
ja, za nasu temu, svakako je znatajno unoSenje elementa vjestine i napora
spasavatelja u spre¢avanju ili umanjenju $tete za okolis." Ovaj je kriterij
svrstan na drugom mjestu, odmah iza spaSene vrijednosti broda i druge
imovine, premda de iure, formalnopravno sam redoslijed kriterija ne bi
smio utjecati na valorizaciju nagrade (usp. ¢l. 13. st. 1. uvodno). Medutim,
bitna promjena ne odnosi se na kriterije za utvrdivanje nagrade (uostalom,
u osnovi su i u novoj Konvenciji ostali i svi kriteriji iz Konvencije 1910), .
nego na odredbe o tzv. posebnoj naknadi iz ¢l. 14.

Veé¢ je LOF 1980. (Standard Form of Salvage Agreement, approved and
publiched by Committee of Lloyd’s) vodio ratuna o aktualnoj situaciji, te
se posebice predvidio slu¢aj kada se spasava tanker koji prevozi teret (v.
to¢. 1a). U tom se tekstu spasavatelj (naziva ga se »ugovaratelj« — »Con-
tractor«), medu ostalim, obvezuje da uloZi najveéi moguéi napor kako bi

2 Kerr, op. cit., str. 511—512,

8 Ipak nije prihvaden koncept nagrade i za tzv. spaavanje od odgovornosti
(Liability Salvage) kako su mnogi predlagali (poblie o Liability Salvage Ivo Gra-
bovac, Pravni polozaj broda koji spaSava tanker s teretom — prijedlozi izmjena
u odnosima spasavanja na moru, Zbornik radova Pravnog fakulteta u Splitu,
XVIII, 1981, str. 33—34.
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sprijeCio izlijevanje ulja (nafte) iz broda za vrijeme akcije spaSavanja toga
broda ili njegova pogonskoga goriva ili tereta koji se prevozi. U Lloydovu se
formularu nagladava primjena opéepoznatoga nadela »no cure — no pays,
osim u situaciji kada se spasavao tanker ukrcan ili djelomice ukrcan s te-
retom ulja, te bez krivnje (nemarnosti, »negligence«) spasavatelja ili njego-
vih sluzbenika ili punomocnika akcija spa$avanja nije uspjela, spasavanje je
djelomice uspjelo ili je spasavatelj bio sprije¢en dovrsiti spasavanje. U tom
slu¢aju, unato¢ neuspjehu, ili bez obzira na uspjeh, spasavatelj ¢e imati pra-
vo traZiti nagradu (naknadu) samo prema brodaru takva tankera do svojih
razumno podnesenih tro$kova (»reasonable incured expences«) i dodatka
koji ne moZe prekoraliti 15% takvih troSkova, ali jedino uz uvjet da su
takvi troSkovi zajedno s poviSicom veéi od iznosa koji se inade mgu utjerati
na osnovi spomenutoga ugovora. Dalje se u tekstu Lloydova formulara na-
glasava da Ce, u smislu ove iznimke od nadela »no cure — no payc, trodkovi,
osim stvarnih izdataka, ukljucivati i praviéne (primjerene) iznose koji su
placeni tegljacima, posadi broda i drugoj opremi kojom se koristio spasa-
vatelj u akciji spaSavanja, a izraz ulje (oil) obuhvada sirovu naftu, tedko
ulje, tesko dieselsko ulje i mazivo ulje.

Nakon dugotrajnih rasprava (usp. Montreal Draft 1981.) i kompromisa
do kojega se doslo u posljednjem trenutku na Diplomatskoj konferenciii,
usvojen je ¢&l. 14., koji ¢e po mnogo &emu postati »za$titni znak<« nove
Konvencije o spasavanju, 1989. Odredbe toga &lana kumulativio zahtijevaju
ispunjenje dvaju uvjeta da bi se pristupilo odmjeravanju posebne naknade.
Spasavatelj mora obaviti operacije spas$avanja broda koji je sam ili svojim
teretom prijetio Stetom za okolid. Zatim, spasavatelj nije uspio u
spasavanju utoliko $to mije spasio imovinu (ili imovinu odredene vrijed-
nosti) koja bi mu bila osnovica za utvrdivanje nagrade prema kriterijima iz
€l. 13., a ta nagrada bi bila barem u visini posebne maknade. A posebna
naknada, koja se moZe zahtijevati samo od vlasnika broda u opasnosti (a
ne i od drugih imovinskih interesa), bit ¢e u visini tro$kova koje je
imao spasavatelj. »Tro$kovi spasavatelja« obuhvadaju gotovinske troskove
koje je spasavatelj razborito uloZio u akciji spasavanja i pravi¢an omjer za
opremu i ljudstvo koji su stvarno i razborito bili angaZirani u spaSavanju,
uzimajuci u obzir kriterije utvrdene u ¢l. 13. st. 1. to& h), i) i j), tj. mora
se voditi ratuna o brzini kojom su usluge pruZene, o dostupnosti u upo-
trebi brodova ili druge opreme namijenjene spa$avanju te o stanju sprem-
nosti i djelotvornosti opreme spasavatelja i njenu vrijednost. Ti ée mu
troskovi, kao i minimum, pripasti ¢ak i ako u svojim naporima nije uspio
ne samo spasiti imovinsku vrjednost, nego niti sprijeiti ili umanjiti tetu
za okoliS. Ovaj zaklju¢ak proizlazi iz tumacenja st. 5. &. 14. Naime, ako je
spasavatelj bio nemaran pa je time propustio sprijediti ili umanjiti $tetu za
okoli§, moZze se liditi dijelom ili u cijelosti svake posebne naknade. To
znaci ako je spasavatelj u akciji spaSavanja i propustio sprijediti dli uma-
njiti ekolo$ku $tetu, ali pri tom nije bio nemaran, uloZio je velike napore,
upotrijebio je svu paZnju i vje$tinu u spaSavanju, postupio je lege artis, bio
je krajnje savjestan, jednom rije¢i nije bio kriv, ali, ipak, nije uspio, zbog
okolnosti slu¢aja, sprijediti ili umanjiti $tetu za morski okolig, imao bi ipak
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pravo barem na naknadu troSkova kako su definirani. Medutim, ako je
spasavatelj, ispunjavaju¢i spomenute uvjete iz &l. 14. st. 1. svojim opera-
cijama spaSavanja sprijeCio ili smanjio Stetu za okoli§, znacdi spasavatelj je
stvarno sprijecio ili umanjio ekolosku $tetu, posebna naknada koju vla-
snik mora platiti spasavatelju za priznate troSkove moze se povisiti do 30%
od troskova koje je spasavatelj ulozio. Cak, ako se to smatra opravdanim
(fair and just), te vodeéi racuna i o relevantnim kriterijima iz ¢l. 13. st. 1.
(npr. o vjestini i velikim naporima, o utroSenom vremenu, naravi i stupnju
opasnosti itd.), sud moze dodatno povisiti takvu posebnu naknadu, ali
ukupno povecanje nikako ne mozZe biti vise od 100% troSkova koje je spa-
savatelj imao i koji se priznaju. Ovakve su odredbe prosle (bonus do 100%),
iako je bilo energi¢nih protivljenja nekih drZzava u razvoju o poviSenju na-
knade iznad 30%.* Bit ¢e ubudude nakon prihvadanja Konvencije iz 1989,
pri svemu ovome zanimljivo pratiti kakve dée kriterije sudovi primjenjivati
u tumacdenju odredbe o poviSenju naknade do 100% troSkova!

Zanimljivo je mapomenuti da se majnoviji ugovor o spasavanju Lloyd’s
Open Form 1990 (LOF-90) zasniva na odredbama Konvencije o spasavanju,
1989, posebice vodeéi ra¢una o ¢lanovima 13. i 14.

ZAKLJUCAK

Clanovi 12. i 13. Konvencije iz 1989. ostaju pri klasi¢nom nacelu »no
cure — NO pay« U pravnom rezimu spaSavanja na moru u odnosu na zara-
denu mnagradu. UnoSenje i elementa vjeStine i mapora u sprecavanju ili
umanjenju $tete za okoli§ samo se ravnopravno uklapa u popis svih ostalih
kriterija u procjeni visine nagrade. To znaci da se nije i$lo za temeljnim
korigiranjem visine nagrade u smislu poviSenja (tzv. »enhancement«), iako
ée nesumnjivo valjati uvazavati napore spasavatelja i pri sprefavanju ili
umanjenju ekolo$ke $tete, bez obzira na to $to nede biti mogude procje-
njivati vrijednost »spasenog interesax. Medutim, sasvim je drukdija pravna
situacija kada se problematika sprefavanja ili umanjenja promatra u kon-
tekstu ¢l. 14., gdje se predvida posebna naknada (tzv. »safety net« — »sigur-
nosna mreZac«). Stoga ¢l. 14. valja odvojeno primjenjivati i tumaciti u od-
nosu na ¢l 12. i 13. (v. dodatak 1. — Zajednicki dogovor). U él. 14. prijet-
nja Stete za okoli$ jedini je i iskljucivi kriterij, jer se »safety net« moze od-
mjeriti jedino ako nije bilo uspjeha u spasavanju, tj. samo onda i u onom
omjeru ukoliko je »safety net« vi§i od bilo koje nagrade koja bi spasava-
telju mogla biti dosudena po kriterijima utvrdenim u ¢l 13.

Razlika izmedu ¢l. 13. i 14, ogleda se i u tome $to prema tradicionalnom
reZimu nagradu utvrdenu prema poznatim kriterijima plada brod ali i dru-
gi imovinski interesi (npr. teret) u omjeru njihove spaSene vrijednosti.”
Posebna naknada (Special compensation, safety net) prema Konvenciji iz

" Stankovid, op. cit., str. 93, Gold, op. cit., str. 502.

% Medutim, drzava ugovornica moZe svojim nacionalnim pravom predvidjeti
da isplatu nagrade obavi jedan od tih interesa uz pravo njegova regresa prema
drugima za odgovarajuce omjere (v. ¢l. 13. st. 2).
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1989. moze se traziti samo od vlasnika broda koji je sam ili svojim teretom
prijetio Stetom za okoli$, pa stoga posebna naknada nema karakter zajednic-
ke havarije (v. Rezoluciju iz dodatka 2). Nakon Montrealskog nacrta 1981.
uspjelo je teretu (odnosno predstavnicima tereta) ishoditi status »nevinog
tereta« (»innocent cargo«), koji nema kontrolu nad pomorskim poduzetnis-
tvom.” Ipak, ako je prijetnja potjecala od tereta na tom brodu, brodovlas.
niku ostaje mogucnost da nakon isplate posebne naknade traZi regres od
vlasnika tereta.”

I na kraju posebice valja naglasiti kao zna¢ajno i pozitivno, u sklopu
primjene ¢l. 14. i utvrdivanja posebne naknade, da Konvencija iz 1989. po- -
kriva — za razliku od LOF.a 1980 — ne samo $tetne posljedice od izljeva
nafte i naftnih derivata u more, nego i Stetne posljedice od bilo kojih
ishodiSta oneliScenja, bez obzira na vrstu, provenijenciju ili narav poluta-
nta, odnosno kontaminanta.

Summary

THE PROTECTION OF THE MARINE ENVIRONMENT AND THE NEW
CONVENTION ON SALVAGE, 1989

The New International Convention on Salvage, 1989 devotes a significant part
to protection of the marine environment. Especially important is art. 14 which
introduces »special compensation« as a corrective means of the traditional »no
cure — no pay« principle. This means that if the salvor has carried out salvage
operations in respect of a vessel which in ilself or its cargo threatened damage
to the environment and has failed to earn a reward under well-known criteria in
art. 13 at least equivalent to the special compensation assessable in accordance
with art. 14, he shall be entitled to special compensation from the owner of that
vessel equivalent to his expenses. Art. 14, paragraph 2 defines the salvor’s ex-
penses.

If the salvor by his salvage operations has prevented or minimized damage
to the environment, the special compensation payable by the owner to the salvor
may be increased up to a maximum of 30% of the expenses incurrved by the
salvor. However, the tribunal, if it deems it fair and just to do so and bearing
in mind the relevant criteria set out in art. 13, paragraph 1, may increase such
special compensation further, but in no event shall the total increase be more
than 100% of the expenses incurred by the salvor.

If the salvor has been negligent and has thereby failed to prevent or mini-
mize damage to the environment, he wmay be deprived of the whole or part of
any special compensation.

' Poblize Gold, op. cit., str. 500, Kerr, op. cit., str. 514, Hrvoje Kacié, Predsto-
je¢e promjene u imovinskom pravu spasavanja, publikacija Brodospasa Split i
Fakulteta za pomorstvo i saobracaj Rijeka, izd. Split 1987, str. 199.

7 Stankovié, op. cit., str. 93.
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