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Sustav gradanskopravne odgovornosti za Stete nastale oneciséenjem mora s
brodova na medunarodnoj razini jos uvijek nije potpun, jer na snagu nije stupila
Medunarodna konvencija o odgovornosti i naknadi Stete u svezi prijevoza opasnih i
Stetnih tvari morem iz 2010. Konvenciju je potvrdilo osam drZava, a tri su drzave
za znatnom kolicinom kontribuirajuceg tereta u zavrinom postupku pripremnih
radnji za njezino potvrdivanje, pa se moze ocekivati da ce Konvencija u doglednoj
buducnosti skupiti 12 drZava stranaka i time ispuniti uvjete za stupanje na snagu.
Povecan promet opasnih i Stetnih tvari morem na podrucju Republike Hrvatske
i poveéan rizik koje takav promet sa sobom nosi svakako namecu potrebu preispi-
tivanja potrebe za potvrdivanjem ove Konvencije svakoj drZavi, a posebice onim
drzavama kojih je gospodarstvo oslonjeno na prihode iz obalnog turizma, kao sto
je Republika Hrvatska. U radu se skrece pozornost na fragmentarno uredenje ove
materije u nacionalnom pravu te se daje prikaz konvencijskih rjesenja, primjena
kojih bi osigurala pravicnu i ucinkovitu naknadu za sve Stete nastale prijevozom
opasnih i Stetnih tvari morem. Konvencija predvida dvoslojni sustav odgovornosti —
uz viasnika broda, u drugom sloju odgovara HHNS fond. Autori su snaznog uvjerenja
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da bi Republika Hrvatska trebala zapoceti s pripremnim radnjama koje je potrebno
provesti prije potvrdivanja Konvencije, vezanima uz uspostavu sustava za izvjesci-
vanje o primateljima tereta i kolicini tereta koji podlijeZe placanju doprinosa prema
Fondu, a potom Konvenciju i potvrditi.

Kljucne rijeci: gradanskopravna odgovornost za Stetu, HNS, pomorski prijevoz,
opasne i Stetne tvari, potvrdivanje Konvencije

1. UVODNE NAPOMENE

Pomorski prijevoz opasnih i $tetnih tvari posljednjih je desetljeca u stal-
nom porastu, kako zbog kontinuiranog razvoja kemijske industrije tako i zbog
povecane potraznje za sirovinama i energentima.! HNS tvari prevoze se kao
rasuti, tekudi i kruti teret razlic¢itim vrstama brodova. Zbog eksplozivnih i
toksi¢nih svojstava tih tvari njihov prijevoz predstavlja rizicnu djelatnost koja
moze izazvati nezgode s velikim $tetnim posljedicama (ljudske Zrtve, Stete na
imovini i okolisu).

Pod okriljem Medunarodne pomorske organizacije (International Maritime
Organization — IMO) usvojen je niz tehnickih pravila u svezi sa stavljanjem
opasnih i Stetnih tvari u promet, njihovim oznacavanjem i pakiranjem te pose-
bice glede sigurnosnih standarda njihova prijevoza (gradnja i oprema brodova
za prijevoz takvih tvari, obucenost posade i dr.).> Sa svrthom da se potencijal-
nim oStecenicima osigura adekvatna naknada za $tete nastale kao posljedica
pomorskog prijevoza HNS tvari, IMO je 1996. godine usvojio Medunarodnu
konvenciju o odgovornosti i naknadi $tete u svezi prijevoza HNS tvari morem.?

' Za podatke o pomorskom prijevozu v. Review of the Maritime Transport 2023,
dostupno na https:/unctad.org/publication/review-maritime-transport-2023 (8. 5.
2024.).

Opasne i Stetne tvari na engl. hazardous and noxious substances — dalje u tekstu: HNS
tvari.

2 V. SOLAS konvencija — poglavlje 7 (prijevoz opasnih tvari) i MARPOL 74/78 (Pri-
log I, II. Sprjecavanje oneci$¢enja uljem i opasnim i Stetnim tvarima), Medunarodni
kodeks o konstrukciji i opremi brodova za prijevoz opasnih kemikalija u rasutom
stanju (IBC, kako je izmijenjen), Medunarodni pomorski kodeks opasnih tereta
(IMDG Code, kako je izmijenjen), Medunarodni kodeks o konstrukciji i opremi
brodova za prijevoz ukapljenih plinova u rasutom stanju (/GC Code, kako je izmije-
njen), Kodeks o sigurnom rukovanju krutim rasutim teretima (IMSBC Code, kako
je izmijenjen).

3 International Convention on Liability and Compensation for Damage in Connection with the
Carriage of Hazardous and Noxious Substances by Sea (dalje u tekstu: HNS konvencija).
Vise o usvajanju HNS Konvencije iz 1996. i njezinim osnovnim obiljezjima v. Bra-
var, A., Miscellanea Maritima — Materiae Noxiosae, 1. 1 11., Pravni fakultet u Zagrebu,
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Po uzoru na globalno prihvacen i uspjesan CLC/Fund sustav odgovornosti iz
1992.* za naknadu Stete zbog oneci$¢enja mora uljem koje se prevozi kao teret,
HNS konvencija prihvaca dvoslojni sustav odgovornosti kojim rizik prijevoza
HNS tvari rasporeduje na dvije strane, stranu broda (vlasnika broda) i stranu
tereta (Medunarodni fond opasnih i $tetnih tvari — HNS fond), s razlikom u
odnosu na CLC/Fund sustav da su oba sloja odgovornosti regulirana jednom
konvencijom. HNS konvencija iz 1996. nikad nije ispunila uvjete za stupanje
na snagu. Brojnost HNS tvari koje Konvencija pokriva (vise od 6000 tvari),
vise od 500 000 ukljucenih trgovaca i teSkoce oko financiranja HNS fonda
bile su glavne prepreke stupanju na snagu Konvencije. Pokusaj da se te zapreke
uklone rezultirao je 2010. godine usvajanjem Protokola.” Stupanjem na snagu
Protokola iz 2010. HNS konvencija iz 1996. i Protokol iz 2010. za stranke Pro-
tokola predstavljat ¢e i tumacit ¢e se kao jedinstveni tekst — HNS konvencija
iz 2010.¢ Ni Protokol iz 2010. jos uvijek nije stupio na snagu. Za to je potrebno
da ga potvrdi 12 drzava, ukljucujudi etiri drzave s najmanje dva milijuna jedi-
nica bruto tonaze te da u drzavama strankama tijekom prethodne kalendarske

2007. Stru¢ni prijevod Nacrta Medunarodne konvencije o odgovornosti i naknadi
Stete u svezi prijevoza opasnih i Stetnih tvari iz 1996., v. Poredbeno pomorsko pravo
(PPP), br. 145-148, 1997, str. 352 — 435.

*  Reguliran je odredbama Medunarodne konvencije o gradanskoj odgovornosti za
Stetu zbog onecis¢enja mora uljem iz 1992. godine (Narodne novine — Medunarod-
ni ugovori, br. 2/1997, dalje u tekstu: CLC 92) i Medunarodne konvencije o osniva-
nju Medunarodnog fonda za naknadu $tete zbog onecisc¢enja uljem iz 1992. godine
(Narodne novine — Medunarodni ugovori, br. 2/1997, dalje u tekstu: Fond konven-
cija). Obje su konvencije za Republiku Hrvatsku stupile su na snagu 12. sije¢nja
1999. godine. Sustav odgovornosti iz 1992. godine, koji se sastoji od CLC 92 i
Fond konvencije (dalje u tekstu: CLC/Fond 92) dopunjen je usvajanjem Protokola
iz 2003. godine na Konvenciju o Fondu iz 1992. godine (Narodne novine — Medu-
narodni ugovori, br. 12/2005) za Republiku Hrvatsku stupio je na snagu 17. svibnja
2006. godine.

> O novinama Protokola iz 2010. vise v. Pospisil-Miler, M.; Pospisil, M., Novine Proto-
kola iz 2010. godine HINS konvenciji iz 1996. i izgledi za stupanje na snagu, Zbornik Prav-
nog fakulteta u Splitu, vol. 49, br. 3, 2012., str. 511 — 531. Isto tako, Jacobsson, M.,
The HNS Convention and its 2010 Protocol, u: Soyer, B.; Tettenborn, A. (ur.), Pollution
at Sea: Law and Liability, Informa, London, 2012, str. 23 — 57.

¢ Cl. 18. Protokola iz 2010. Konsolidirani tekst HNS konvencije iz 1996. i Proto-
kola iz 2010. dostupan je na https://www.hnsconvention.org/wp-content/up-
loads/2019/05/2010-HNS-Convention-English.pdf. Dalje u tekstu: HNS Konven-
cija iz 2010. ili Konvencija.
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godine bude zaprimljeno najmanje 40 milijuna tona HNS tereta koji podlijeze
plac¢anju doprinosa na op¢i racun HNS fonda.’

Medunarodni fond za naknadu $tete zbog oneciS¢enja uljem (International
Oil Pollution Compensation Fund — IOPC fond) u suradnji s IMO-om i drugim re-
levantnim organizacijama i udruzenjima radi na ubrzanju njegova stupanja na
snagu.” Poticaj je dala i Europska unija koja je u svibnju 2017. godine usvojila
Odluku Vijeca kojom ovlasc¢uje drzave clanice da potvrde Protokol iz 2010. ako
je moguce prije svibnja 2021.” Kao rezultat navedenih aktivnosti do 1. svibnja
2024. osam drzava provelo je postupak potvrdivanja Protokola iz 2010. To su:
Kanada, Danska, Norveska, Turska, Juznoafricka Republika, Estonija, Francu-
ska i Slovacka. Pet medu njima imaju viSe od dva milijuna jedinica tonaze, a
ukupna koli¢ina kontribuirajuceg tereta koje su u tim drzavama primile osobe
duzne uplacivati doprinose na op¢i racun trenutacno iznosi 17,5 milijuna tona
(8to je oko 44 % od potrebnih 40 milijuna tona)."” Da bi ispunio uvjete za
stupanje na snagu, potrebno je da ga potvrde jo§ Cetiri drzave s odgovaraju¢om
koli¢cinom kontribuirajuceg tereta. Tijekom zasjedanja Pravnog odbora IMO-a

7 Prema ¢l. 21. Protokola iz 2010. (¢l. 46. HNS konvencije iz 2010.) Protokol iz 2010.
stupa na snagu 18 mjeseci od dana kada se ispune navedeni zahtjevi.

8 Tajnistvo IOPC fonda u suradnji s IMO-om obavlja niz administrativnih zadataka
vezanih uz primjenu HNS sustava odgovornosti. IOPC fond izradio je posebnu
web stranicu posvecenu HNS konvenciji (https:/www.hnsconvention.org, mrezna
stranica posjecena 5. 5. 2024.) i HNS traga¢ — poseban online sustav pretrazivanja
HNS tvari koje se prema Konvenciji smatraju kontribuiraju¢im teretom (https://
www.hnsconvention.org/hns-finder, mrezna stranica posje¢ena 5. 5. 2024.). Nada-
lje, IOPC fund, zajedno s Medunarodnim udruzenjem brodara, Medunarodnim
udruzenjem P&I osiguratelja i drugim relevantnim udruzenjima i organizacijama
intenzivno radi na izradbi Smjernica za priznavanje Stete prema HNS konvenciji iz
2010. (HNS Convention Claims Manual). Sve navedeno ima za cilj pomo¢i drzavama
u pripremnim radnjama za potvrdivanje Protokola iz 2010. i njegovoj primjeni od
strane drzava stranaka.

?  Odluka Vijeca (EU) 2017/769 od 25. travnja 2017. o ratifikaciji i pristupu drzava
¢lanica, u interesu Europske unije, Protokolu iz 2010. uz Medunarodnu konvenciju
o odgovornosti i naknadi za $tete u vezi s prijevozom opasnih i Stetnih tvari morem,
uz iznimku aspekata povezanih s pravosudnom suradnjom u gradanskim stvarima,
Sluzbeni list EU, L 115/15, 4. 5. 2017.

https:/www.hnsconvention.org/status/ (mrezna stranica posje¢ena 8. svibnja
2024.). Prijavljena koli¢ina LNG tereta ve¢ sada iznosi 22,5 milijuna tona, prema-
$ujuci time minimalni iznos od 20 milijuna tona potrebnih za otvaranje posebnog
racuna. Draft record of decisions of the april 2024 sessions of the IOPC Funds’
governing bodies, IOPC/APR24/9/WP.1, od 1. svibnja 2024., str. 17., https://docu-
mentservices.iopcfunds.org/download/79280/en/IOPC-APR24-9-1_en.pdf (mrezna
stranica posjecena 30. svibnja 2024.) (dalje u tekstu: Draft record, April 2024).

10



Zbornik PFZ, 74, (3) 385-413 (2024) 389

u travnju 2024. Belgija, Njemacka i Nizozemska potvrdile su kako se nalaze u
zavrs$noj fazi pripremnih radnji za implementaciju HNS konvencije te da se do
kraja 2024. godine ili pocetkom 2025. moze ocekivati njezino potvrdivanje."

S tim u svezi, smatrali smo da i RH, kao obalna drzava s intenzivnim pomor-
skim prometom treba razmotriti potvrdivanje HNS konvencije iz 2010. Treba
podsijetiti na havariju broda UND Adriyatik koji je, 6. veljace 2008., 13 nautic-
kih milja od obale Istre zahvatio pozar. Brod je prevozio opasan teret i imao je
oko 900 tona pogonskog goriva. Ekoloska katastrofa izbjegnuta je jer je pozar
pravodobno ugasen, pa osim troskova zastitnih mjera i spasavanja drugih Steta
nije bilo."” Iskustva navedene nezgode (i drugih) upozoravaju na ¢injenicu da se,
uz sve preventivne propise i mjere sigurnosti plovidbe, nezgode ipak dogadaju.

Dodatan povod za razmatranje navedenog pitanja svakako je i povecani
broj brodova za prijevoz ukapljenog prirodnog plina (UPP ili LNG) koji se
koriste morskim podruc¢jima RH radi pristajanja na LNG terminal u Omislju
na otoku Krku. Prema izvje$¢u LNG tvrtke, 17. travnja 2024., nakon tri i pol
godine rada, na terminal je pristao devedeseti LNG brod te je prihvaceno vise
od sedam milijardi kubnih metara LNG-ja."® Uz sve koristi koje rad terminala
ima za energetsku stabilnost RH i Europe, ¢injenica je da se broj LNG brodova
u obalnom podrucju RH znatno povecao i da e se sljede¢ih godina jo$ pove-
¢avati, a time se povecava i rizik od nezgoda.

Republika Hrvatska stranka je svih vazec¢ih IMO instrumenata kojima se
propisuju standardi sigurnosti plovidbe, ukljucujuci i standarde prijevoza HNS
tvari morem. U pogledu posebnih rezima izvanugovorne odgovornosti zbog $teta
koje brod prouzroci osobama, imovini i morskom okolisu, RH je stranka poseb-
nog medunarodnog sustava (1992 CLC/Fund sustava) koji regulira odgovornost

""" Draft record, April 2024, op. cit., str. 18. Takoder: https://www.hnsconvention.org/
activity/belgium-germany-and-the-netherlands-meet-to-discuss-progress-towards-
ratification-of-the-2010-hns-protocol/ (8. 5. 2024.).

Vise o nezgodi v. Corié, D, Oneciscenje mora s brodova — Medunarodna i nacionalna
pravna regulativa, Pravni fakultet Sveucilista u Rijeci, Rijeka, 2009., str. 185 — 192.

Od pocetka komercijalnog rada Terminal za UPP uplinio je vise od 12 282 922
kubnih metara ukapljenoga prirodnog plina te u transportni sustav Republike Hr-
vatske otpremio vise od sedam milijardi kubnih metara prirodnog plina. U ovoj,
kao i u prosloj plinskoj godini, vise od 60 % svih koli¢ina prirodnog plina koje ulaze
u transportni sustav Republike Hrvatske ulazi preko Terminala za UPP. U tekucoj
plinskoj godini ve¢ je pretovareno osam brodova za prijevoz UPP-a te se do kraja
plinske godine oc¢ekuje dolazak njih jo§ 23. Sve navedeno dokazuje vaznost Termi-
nala za trziste prirodnog plina u Republici Hrvatskoj i ovom dijelu Europe, podatci
dostupni: https:/Ing.h1/2024/04/22/90-brod-za-prijevoz-upp-a-mol-hestia-pristao-
na-terminal/ (2. 5. 2024.).
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za oneciscenje mora uljem koje se prevozi kao teret, kao i sustava koji regulira
odgovornost za oneciscenje izlijevanjem pogonskog ulja (Bunker konvencija iz
2001.)." Iako ulja jesu opasne i §tetne stvari, rijec je tek o djelomi¢nom uredenju
ovog vaznog pitanja.

Ni na nacionalnoj razini RH nema poseban sustav po kojem se procjenjuje
pitanje gradanske odgovornosti za Stete prema tre¢ima nastale u svezi s prijevo-
zom ostalih opasnih i Stetnih tvari. Postoje posebne odredbe o odgovornosti za
Stete zbog onecis¢enja mora uljem koje se prevozi kao teret i onoga koje se rabi
kao pogonsko gorivo izradene po uzoru na spomenute medunarodne ugovore,
dok ce se za ostale Stete odgovornost procjenjivati prema posebnim oblicima
izvanugovorne odgovornosti iz Pomorskog zakonika" te pravilima odstetnog
prava iz Zakona o obveznim odnosima.'

Onecisc¢enja mora koja ne ulaze u podrucje primjene navedenih posebnih
sustava ravnat ¢e se prema rezimu odgovornosti iz ¢l. 812. i 812.a PZ-a, koji
ureduje odgovornost za onecis¢enje okolisa raznim drugim onecis¢ujucim tva-
rima. Nabrajajuci koje to onecisc¢ujuce tvari mogu biti, Zakonik spominje, inter
alia, opasne i $tetne tvari. PZ-om je regulirana i odgovornost za smrt i tjelesne
ozljede osoba umoru (¢l. 810.) te odgovornost za ostecenje stvari (¢l. 811.). Tako-
der, posebne odredbe reguliraju pitanje odgovornosti za smrt i tjelesnu ozljedu
¢lanova posade broda (¢l. 145.) i smrt i tjelesnu ozljedu putnika (¢l. 612. - 615.).
Budu¢i da PZ ne ureduje pitanje odgovornosti za smrt i tjelesnu ozljedu trecih
osoba na kopnu i brodu, ona ¢e se procjenjivati u skladu odredbama ZOO-a.
Primjena razlic¢itih oblika izvanugovorne odgovornosti ima za posljedicu da,
ovisno o nastaloj Steti, odgovornost snose, na razlicitim temeljima odgovor-
nosti, vlasnik broda i/ili brodar, a u nekim sluc¢ajevima propisan je i Siri krug
odgovornih osoba.'” Odgovornost za sve Stete koje brod koji prevozi HNS tvari
prouzroci osobama, stvarima i morskom okoli$u (osim $teta nastalih onecisce-
njem morskog okolisa uljem koje se prevozi kao teret i $teta nastalih tjelesnom
ozljedom ili smréu osoba koje brodar zaposljava) podvrgnuta je sustavu opceg

Medunarodna konvencija o gradanskoj odgovornosti za Stetu zbog onecisce-
nja pogonskim uljem iz 2001. godine (Narodne novine — Medunarodni ugovori,
br. 9/2006, dalje u tekstu: Bunker konvencija) za Republiku Hrvatsku stupila je na
snagu 21. studenoga 2008.

15> Pomorski zakonik, Narodne novine, br. 181/2004, 76/2007, 146/2008, 61/2011,
56/2013, 26/2015, 17/2019 (dalje u tekstu: PZ ili Zakonik).

16 Zakon o obveznim odnosima, Narodne novine, br. 35/2005, 41/2008, 125/2011,
78/2015, 29/2018, 126/2021, 114/2022, 156/2022 (dalje u tekstu: ZOO).

7 V. ¢l 810 st. 1.1 5, ¢l. 145. st. 3.1 ¢l. 614. PZ-a.
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ogranicenja odgovornosti za pomorske trazbine." Pri procjeni o dopustenosti
koriStenja ogranic¢enja odgovornosti kao i odredivanju visine fonda ogranicene
odgovornosti treba voditi racuna da je opce ogranicenje odgovornosti brodara
za pomorske trazbine u RH regulirano odredbama PZ-a, ali i medunarodnim
ugovorima koji su na snazi za RH — medunarodnom Konvencijom o opéem
ogranicenju za pomorske trazbine," kao i Protokolom iz 1996. o izmjeni Kon-
vencije o ogranicenju odgovornosti iz 1976.,2 IMO Rezolucijom LEG.5(99) iz
2012. o presutnim prihvatom povisenim iznosima ogranic¢enja odgovornosti, pa
u svakom pojedina¢nom slucaju treba odrediti koji pravni izvor treba primijeniti
i u skladu s njim odrediti najveci iznos fonda ograni¢ene odgovornosti. Treba
istaknuti da je RH prigodom potvrdivanja Protokola iz 1996. izjavila rezervu
i iz opceg sustava ogranicenja izuzela trazbine za $tete koje ulaze u podrucje
primjene HNS sustava odgovornosti, ali ova rezerva primjenjiva je samo kada
je mjerodavno pravo LLMC 76/96. (infra 2.2.3.).

U nastavku rada dat ¢emo prikaz osnovnih obiljezja posebnog sustava od-
govornosti koji regulira HNS Konvencija iz 2010. Uzimajuci u obzir svojstva
HNS tvari i razmjere $teta koje mogu izazvati, razlic¢ite vrste brodova kojima
se one prevoze kao i veliki broj primatelja tih tereta, cilj nam je ovim prikazom
skrenuti pozornost na to da je rije¢ o vrlo kompleksnoj pravnoj problematici
koja, u svrhu postizanja pravne sigurnosti i osiguranja adekvatne naknade po-
tencijalnim oStecenicima, zahtijeva posebna rjeSenja.

Analiziranje odredbi o Fondu i nacinu izra¢unavanja i prikupljanja doprinosa
prelazi okvire ovoga rada, odnosno bit ¢e predmet analize drugog rada.

S obzirom na to da hrvatski zakonodavni okvir trenutacno ne sadrzava
odgovarajuca rjeSenja u pogledu pitanja odgovornosti u slu¢aju nastanka Stete
u svezi s prijevozom HNS tvari, vjerujemo da ¢e navedena analiza potaknuti
nadlezna tijela RH da razmotre pitanje potvrdivanja HNS konvencije iz 2010.
ili barem o koriStenju njezinih odredbi kao smjernica pri uspostavljanju poseb-
nog, nacionalnog rezima odgovornosti za Stete u svezi s pomorskim prijevozom
HNS tvari.

s Cl 812.ai¢l. 823.d PZ-a.
1 Narodne novine — Medunarodni ugovori, br. 2/1992. (dalje u tekstu: LLMC 76.).

20" Narodne novine — Medunarodni ugovori, br. 12/2005. (dalje u tekstu: LLMC Pro-
tokol 1996., odnosno za konsolidirani tekst LLMC 76/96.).
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2. OSNOVNA OBILJEZJA SUSTAVA ODGOVORNOSTI PREMA

HNS KONVENCIJI I1Z 2010.

2.1. Podrucje primjene

2.1.1. Pojam opasne i Stetne tvari (HNS tvari)

Odgovornost za $tetu prema tre¢ima procjenjivat ¢e se prema HNS konvenciji

iz 2010. pod uvjetom da je ista prouzrocena jednom od HNS tvari iz odgovara-

ju¢ih IMO instrumenata navedenih u ¢l. 1. st. 5.(a) Konvencije. Navedeni popis

obuhvaca zaista veliki broj tvari, ali se HNS konvencija iz 2010. primjenjuje

samo u slucaju kada se te tvari na brodu nalaze ukrcane kao teret.

Treba svakako istaknuti da se popis odnosi na IMO instrumente kako su

izmijenjeni, odnosno njihove zadnje verzije.?! Tako svaka izmjena i dopuna

21

To su: ulja koja se prevoze u rasutom stanju propisana u Dodatku I. Priloga I.
MARPOL konvencije 73/78 i njihovim dopunama; b) Stetne tekuce tvari koje se
prevoze u rasutom stanju navedene u Dodatku II. Priloga II. MARPOL konvencije
73/78 i njihovim dopunama, i one tvari i mjesavine privremeno svrstane u grupe
X, Y ili Z u skladu s pravilom 6(3) navedenog Priloga II; c) opasne tekuce tvari
koje se prevoze u rasutom stanju popisane u poglavlju 17. Medunarodnog kodeksa
o konstrukciji i opremi brodova za prijevoz opasnih kemikalija u rasutom stanju,
kako je izmijenjen, te proizvodi za ¢iji su prijevoz Uprava i lucke uprave privremeno
propisale uvjete u skladu sa stavkom 1.1.6. Kodeksa, d) opasne i Stetne upakirane
tvari i proizvodi navedeni u Medunarodnom pomorskom kodeksu opasnih tereta,
kako je izmijenjen; (e) ukapljeni plinovi popisani u poglavlju 19. Medunarodnog
kodelksa o konstrukciji i opremi brodova za prijevoz ukapljenih plinova u rasutom
stanju, 1983., kako je izmijenjen, te proizvoda za ciji su prijevoz Uprava i lucke
uprave priviemeno propisale podesne uvjete u skladu sa stavkom 1.1.6. Kodeksa; f)
tekuce tvari koje se prevoze u rasutom stanju s tockom upaljivosti nizom od 60 °C
(mjerenom pomocu pokusa zatvorene posude); (h) krute rasute tvari koje sadrze
kemijske opasnosti navedene u Prilogu B Kodeksa o sigurnom rukovanju krutim
rasutim teretima, kako je izmijenjen, u mjeri u kojoj su te tvari takoder podvrgnute
odredbama Medunarodnog pomorskog kodeksa opasnih tereta iz 1996, kada se
prevoze upakirane.

Tijelkom rada na Konvenciji bilo je delegacija koje su smatrale da bi HNS konvencija
trebala sadrzavati poseban popis opasnih i Stetnih tvari, a ne koristiti se popisima
iz drugih konvencija. Naime, navedeni popisi radeni su za potrebe primjene razlici-
tih unifikacijskih instrumenata, ve¢inom tehnicke prirode. Medutim, u nemoguc-
nosti da se prihvate kriterije prema kojima bi se napravio poseban popis HNS tvari
za potrebe primjene HNS konvencije, upucuje se na popise iz drugih instrumenata.
V. Barklin, R., The Hazardous and Noxious Substances Convention: Travail or Travaux —
The Making of an International Convention, Australian Year Book of International Law,
vol. 20, br. 1, 1999,, str. 3 — 33.
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popisa tvari u navedenim IMO instrumentima automatski prosiruje i primjenu
HNS konvencije iz 2010. na te tvari i omogucuje da HNS sustav odgovornosti
prati razvoj kemijske industrije. Jedina iznimka ucinjena je kod pozivanja na
Medunarodni pomorski kodeks opasnih tereta (IMDG Code) gdje se izricito na-
vodi njegova verzija iz 1996. godine (¢l. 1. st. 5.a (vii)). Upuc¢ivanjem na IMDG
Kodeks iz navedene godine, a ne na njegovu izmijenjenu verziju, iz podrucja
primjene Konvencije iskljucuju se ugljen i jos neke tvari iz kasnijih verzija IMDG
kodeksa. Naime, iako sadrzavaju odredene kemijske opasnosti, njihov prijevoz
nije rizican kao prijevoz drugih HNS tvari. Njihovo ukljuc¢ivanje u podrucje
primjene KKonvencije bi primateljima tog tereta, s obzirom na to da se prevoze u
velikim koli¢inama, nametnulo placanja visokih iznosa doprinosa u HNS fond i
dovelo do nesklada u snosenju financijske odgovornosti u odnosu na primatelje
HNS tvari koje su znatno opasnije, ali se prevoze u manjim koli¢cinama.??

Pod pojmom HNS tvari Konvencija obuhvaca i ostatke tereta iz prethodnog
prijevoza HNS tvari u rasutom stanju. Na taj nacin pokriva Stete koje mogu
nastati kao posljedica pozara ili eksplozije zbog prisutnosti plinova koji se za-
drzavaju u brodskim tankovima nakon prijevoza HNS tvari u rasutom stanju.**

Konvencija se ne primjenjuje na Stete prouzrocene prijevozom radioaktiv-
nog materijala.** U pogledu $teta nastalih pri prijevozu ulja koje se prevozi
kao teret, treba razlikovati prijevoz postojanih i nepostojnih mineralnih ulja.
Tako Konvencija iz svoje primjene isklju¢uje naknadu $tete zbog oneciscenja
mora prouzrocenu izlijevanjem postojanog mineralnog ulja s broda kako je de-
finirana CLC konvencijom iz 1992., bez obzira na to je li naknada za tu Stetu
plativa na temelju CLC konvencije ili nije.>> Navedeno iskljucenje primjenjivat
¢e se i u slucaju da do Stete zbog onecis¢enja mora postojanim uljima dode u
drzavi koja je stranka HNS-a, ali nije stranka CLC konvencije. U tom slucaju
naknada Stete zbog oneci$¢enja mora postojanim uljima ne ulazi u podrucije
primjene ni jednog od navedenih posebnih medunarodnih sustava odgovornosti.
Ovakvo uredenje upucuje na komplementarnost ovih medunarodnih ugovora
te Zelju za $to veCom razinom unifikacije. Druge Stete nastale pri prijevozu
postojanih mineralnih ulja (povreda tjelesnog integriteta, oStecenje imovine

22 Jacobsson, M., op. cit., str. 26, bilj. br. 5.

23 Prema ¢l. 1. st. 5. to¢. (b) ne odnosi se na ostatke nakon prijevoza pakiranog HNS
tereta.

24 (1. 4. st. 3. (b) Konvencije. Radioaktivni materijal podrazumijeva materijal klase 7
prema Medunarodnom kodeksu opasnih tvari kako je izmijenjen i Medunarodnom
kodeksu za sigurno rukovanje krutim rasutim teretom, kako je izmijenjen.

2> Pojam ulja i Stete zbog onecidéenja za potrebe CLC konvencije iz 1992. v. ¢l. 2.
to¢. 5. i 6. CLC konvencije.
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kao posljedica eksplozije ili pozara) ulaze u podrucje primjene Konvencije.?
Stete zbog oneciicenja mora i druge Stete nastale pri prijevozu nepostojanih
mineralnih ulja pokrivene su Konvencijom. Medutim, buduc¢i da se Konvencija
primjenjuje samo na Stete nastale opasnim tvarima koje se prevoze kao teret,
njezine se odredbe nece primjenjivati na Stete prouzrocenu uljem koje se rabi
za pogon broda. U slucaju da pogonsko ulje prouzroci onecis¢enje mora, Steta
e se procjenjivati prema Bunker konvenciji pod uvjetom da je do onecisc¢enja
doslo na podrucju drzave stranke te konvencije, a druge $tete (primjerice, Stete
zbog tjelesne ozljede) prema mjerodavnom nacionalnom pravu.*”

2.1.2. Pojam broda

Steta prouzrocena HNS tvarima spada u podrugje primjene HNS konvencije
iz 2010. ako je nastala pri prijevozu pomorskim brodom ili pomorskim plovilom
bilo koje vrste.?® Za razliku od CLC sustava koji se primjenjuje iskljucivo na
Stete zbog oneciS¢enja mora s brodova konstruiranih ili prilagodenih za prijevoz
ulja u rasutom stanju,” HNS konvencija iz 2010. pokriva velik broj plovila pod
uvjetom da obavljaju prijevoz HNS tvari (infra 2.1.3.).

U skladu s ¢l. 4. st. 4. Konvencije iz njezine su primjene izuzeti ratni brodovi
i njihovo pomo¢no brodovlje, ili drugi brodovi u vlasnistvu drzave ili kojima
se ona koristi, te koji su u razmatranom razdoblju bili isklju¢ivo namijenjeni
netrgovackoj djelatnosti drzave. Ipak, svaka drzava prigodom potvrdivanja
Konvencije moze odluciti da ¢e istu primjenjivati i na ratne brodove ili druge
navedene brodove koji su izuzeti iz podrucja primjene Konvencije.** U tom

26 Do primjene HNS i CLC konvencije moze do¢i u slu¢aju kada brod koji prevozi

postojano mineralno ulje kao teret prouzroci onecis¢enje morskog okolisa, ali isto-
dobno dode do povrede tjelesnog integriteta osoba ili oste¢enja imovine. Steta zbog
onecis¢enja mora procjenjivat ¢e se prema CLC konvenciji, a ostale Stete prema
HNS konvenciji iz 2010. pod uvjetom da su ispunjeni uvjeti za primjenu navedenih
konvencija.

2 Pogonsko ulje podrazumijeva sva ugljikovodikova mineralna ulja, uklju¢ujudi i ulje

za podmazivanje, koja se koriste ili se imaju namjeru koristiti za rad ili pogon broda
kao i ostatke tog ulja (¢l. 1.(1) Bunker konvencije).

HNS konvencija nece se primjenjivati ni u slu¢aju da brod koristi LNG kao pogon-
sko gorivo. V. Xu, |.; Testa, D.; Mukherjee, P. K., The Use of LNG as a Marine Fuel:
Civil Liability Considerations from an International Perspective, Journal of Environmental
Law, vol. 29, 2017., str. 129 — 153.

28 Cl 1. st. 1. HNS konvencije iz 2010.
2 (L 1.st. 1. CLC konvencije iz 1992.
30 (L 4. st. 5. HNS konvencije iz 2010.
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slucaju, drzava je duzna prigodom polaganja isprave o potvrdivanju Konvenci-
je o tome obavijestiti Generalnog tajnika IMO-a, kao depozitara Konvencije,
navodedi uvjete takve primjene. U odnosu na brodove u vlasnistvu drzave koji
se rabe u komercijalne svrhe Konvencija se primjenjuje, odnosno drzava ¢e, kao
vlasnik, biti podvrgnuta sudskom postuplu pred nadleznim sudom u skladu s
¢l. 38. Konvencije i ne moze se koristiti obranom na koju bi se mogla pozvati
kao suverena drzava (cl. 4. st. 6. Konvencije).

U skladu s ¢l. 5. Konvencije prigodom njezina potvrdivanja (ili u bilo koje
doba nakon toga) drzava moze iz primjene Konvencije izuzeti brodove koji
ne prelaze 200 tona, prevoze samo opasne i §tetne tvari u pakiranom stanju i
obavljaju pomorski prijevoz izmedu luka i uredaja unutar te drzave. Navedeno

izuzece moze se primijeniti i na prijevoz izmedu dviju susjednih drzava.*

2.1.3. Pomorski prijevoz

Sljedeci je bitan uvjet za primjenu Konvencije uvjet nastanka Stete tijekom
pomorskog prijevoza HNS tvari. Konvencija se primjenjuje na medunarodni
prijevoz, ali i prijevoz izmedu luka i/ili terminala drzave stranke (nacionalni
prijevoz) uz mogucnost ve¢ navedenog izuzeca za brodove koji ne prelaze 200
tona (v. supra 2.1.2.).

U skladu s ¢l. 1. st. 9. Konvencije pomorski prijevoz oznacava razdoblje od
trenutka ulaska opasnih i $tetnih tvari u bilo koji dio brodske opreme pri ukrcaju
do trenutka kada prestanu biti prisutne u bilo kojem dijelu brodske opreme pri
iskrcaju. Ako se ne rabi brodska oprema, razdoblje pomorskog prijevoza pocinje
i zavrSava kada opasne i Stetne tvari prijedu ogradu broda. Iz navedene odredbe
proizlazi da je osnovni uvjet za primjenu Konvencije da se HNS tvari nalaze na
brodu (ili u bilo kojem dijelu njegove opreme).

Navedena definicija otvara moguénost razlic¢itih tumacenja s obzirom na to
da nije jasno $to se podrazumijeva pod pojmom brodske opreme. U tom smjeru
u pravnoj doktrini postoje misljenja da Konvencija nije trebala praviti razliku
izmedu slucajeva kada se pri ukrcaju odnosno iskrcaju rabi brodska oprema
ili kada se ne rabi, te da je jednostavno trebalo navesti da pomorski prijevoz
oznacava razdoblje od ukrcaja do iskrcaja HNS tereta.®

3t CL 5. st. 2. HNS konvencije iz 2010. Izuzece se, u bilo kojem trenutku, moze opo-
zvati (CL. 5. st. 3. Konvencije).

32 Vidi u: Wetterstein, P., Carriage of Hazardous Cargoes by Sea — The HNS Convention,
Georgia Journal of International and Comparative Law, vol. 26, br. 3, 1997,, str. 605
—606. Vrijeme od ukrcaja do iskrcaja je rjesenje koje koriste Hasko-Visbijska pravila
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2.1.4. Pojam Stete u svezi s prijevozom HNS tvari

Prema ¢l. 1. st. 6. Konvencija regulira odgovornost za sljedece Stete:

(a) smrt ili tjelesnu povredu na brodu ili izvan broda koji prevozi opasne i
Stetne tvari, koja je prouzrocena tim tvarima;

(b) gubitak ili tetu na imovini izvan broda koji prevozi opasne i Stetne tvari,
koji su prouzroceni tim tvarima;

(c) gubitak ili Stetu zbog onecis¢enja okolisa prouzrocenu opasnim i Stetnim
tvarima, pod uvjetom da je naknada za onecis¢enje okolisa, osim za gu-
bitak dobiti zbog takvog onecisc¢enja, ograni¢ena na troskove razumnih
mjera koje su poduzete ili se trebaju poduzeti u svrhu povrata okolisa u
stanje prije onecis¢enja;

(d) troskove zastitnih mjera, te daljnji gubitak ili Stetu prouzroc¢enu zastitnim
mjerama.

Iz navedene definicije vidljivo je da HNS konvencija iz 2010., za razliku od
CLC/Fund sustava, nije usmjerena iskljucivo na naknadu $tete zbog oneciscenje
okolisa, ve¢ obuhvaca i Stete zbog povrede tjelesnog integriteta, kao i $tete na
imovini prouzro¢ene HNS tvari.

Naknadu $tete zbog pretrpljene povrede tjelesnog integriteta mogu traziti
osobe na brodu ili izvan broda, pod uvjetom da je rije¢ o brodu koji prevozi
HNS tvari te da je $teta prouzrocena tim tvarima. U skladu s ¢l. 11. Konvencije
ti zahtjevi za naknadu Stete imaju prednost u odnosu na sve druge zahtjeve
pod uvjetom da ukupna svota tih trazbina ne prelazi dvije trec¢ine iznosa fon-
da ogranic¢ene odgovornosti brodovlasnika.** IKada je rije¢ o povredi tjelesnog
integriteta osobe koja ima svojstvo putnika, njezin ¢e se zahtjev procjenjivati
prema mjerodavnom ugovornom rezimu odgovornosti pomorskog prijevoznika
(cl. 4. st. 1. Konvencije).

Stete na teretu Ce se ponajprije procjenjivati prema mjerodavnom ugovornom
rezimu odgovornosti, s obzirom na to da se Konvencija primjenjuje iskljucivo
na gubitak ili §tetu na imovini izvan broda, odnosno izrijekom je iskljucena
primjena na trazbine koje proistjecu iz ugovora o prijevozu stvari morem (¢l. 4.
st. 1. Konvencije).

Konvencija se, prema ¢l. 4. st. 2., nece primijeniti na naknadu Stete zbog po-
vrede tjelesnog integriteta ¢lanova posade u mjeri u kojoj bi odredbe Konvencije
bile suprotne odredbama mjerodavnog prava glede naknade $tete ¢lanovima

pri reguliranju trajanja odgovornosti pomorskog prijevoznika za Stetu nastalu pri
pomorskom prijevozu stvari (¢l. 1(e) HV pravila).

33 CL 9. st. 1. HNS konvencije iz 2010.
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posade ili programa socijalne sigurnosti. Primjerice, prema hrvatskom pravu ne
moze se ograniciti odgovornost za $tete nastale smrcu ili tjelesnom ozljedom
osoba koje brodar zaposljava (¢l. 390. st. 2. PZ).

Naknada Stete zbog oneci$¢enja definirana je po uzoru na CLC sustav i
obuhvaca naknadu stvarne Stete i izmakle dobiti koja je posljedica onecisc¢enja.
Ako nije rije¢ o ekonomskom gubitku koji je posljedica oneci$¢enja, naknada
ekoloske $tete, odnosno Stete samom morskom okoli§u ogranicava se iskljucivo
na troskove razumnih mjera poduzetih radi povrata onecis¢enog morskog okolisa
u stanje prije onecis¢enja. Tako HNS konvencija iz 2010., u pogledu naknade
ekoloske Stete, zadrzava restriktivan pristup CLC/Fund sustava.** Uz navedene
Stete zbog oneciscenja, nadoknaduju se i troskovi zastitnih mjera, kao i Steta i
gubitak prouzrocen tim mjerama.®

U grani¢nim slucajevima, kada nije moguce razumno odvojiti Stetu prou-
zrocenu opasnom i §tetnom prirodom HNS tvari od one prouzroc¢ene drugim
oneci$c¢ivacima ili ¢initeljima, smatra se da je sva Steta prouzroc¢ena opasnim
svojstvima tih tvari, osim i u mjeri u kojoj nastala $teta daje moguénost pod-
nosenja zahtjeva za njezinu naknadu prema sustavima odgovornosti izuzetima
iz primjene Konvencije.*®

2.1.5. Teritorijalno podrucje primjene Konvencije

Teritorijalna primjena Konvencije ovisi o vrsti pretrpljene $tete i mjestu
njezina nastanka, kao i o tome je li se rije¢ o brodu koji je upisan u upisnik
drzave stranke Konvencije ili je ovlasten viti njezinu zastavu. Prema HNS

** Vise o kriterijima za priznavanje $tete zbog onecis¢enja mora u skladu s CLC/Fund

sustavom v. IOPC Fund Claims Manual, 2019 edition, dostupno na https:/iopc-
funds.org/wp-content/ uploads/2018/12/2019-Claims-Manual_e-1.pdf.
O razli¢itosti pristupa pri naknadi ekoloske 3tete vige v. u Cori¢, D.; Tuhtan Grgic,
I.; Stankovi¢, G., Naknada ekoloske Stete u slucaju oneciscenja mora s brodova — hrvatski
pravni okvir, Poredbeno pomorsko pravo, vol. 61, 2022., str. 97 — 101. Isto tako, Gan-
ten, R. H., HNS and Oil Pollution: Developments in the Field of Compensation for Dam-
age to the Marine Environment, Environmental Policy and Law, vol. 27, br. 4, 1999,
str. 310 =314.

3 Zastitne mjere obuhvacaju sve razumne mjere poduzete nakon nezgode od strane
bilo koje osobe da bi se sprijecila ili umanjila Steta. Iz pojma nezgode (dogadaj ili
niz dogadaja istoga porijekla koji su prouzrocili $tetu, ili predstavljaju ozbiljnu i
neizbjeznu prijetnju nastanku Stete) proizlazi da se zastitne mjere mogu poduzeti
ne samo u slucaju kada nezgoda prouzroci Stetu, ve¢ i kada predstavljaju ozbiljnu i
neizbjeznu prijetnju nastanku stete (¢l. 1 st. 7. i 8. HNS konvencije iz 2010).

36 CL 1. st. 6. HNS konvencije iz 2010.
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sustavu odgovornosti procjenjivat ce se bilo koja $teta nastala na teritoriju dr-
zave stranke, ukljucujuci njezino teritorijalno more. Konvencija se primjenjuje
i na Stete zbog onecis¢enja mora nastale u podrucju gospodarskog pojasa ili
sli¢nog pojasa proglasenog u skladu s medunarodnim pravom. U navedenim je
slucajevima bitno da su Stete nastale na morskim podrucjima drzave stranke
Konvencije u kojima ona uziva puni suverenitet ili suverena prava u skladu s
medunarodnim pravom, a irelevantna je drzavna pripadnost broda.*” Prema
¢l. 3. st. 1. toc¢. (d) Konvencije troskovi zastitnih mjera nadoknaduju se bez
obzira na to gdje su poduzeti.

Konvencija se primjenjuje i u slucaju kada do Stete dode u podrucju izvan
teritorija bilo koje drzave, ali samo u odnosu na Stete zbog ostecenja imovine
izvan broda i povrede tjelesnog integriteta osoba na brodu ili izvan broda koji
prevozi HNS tvari, pod uvjetom da je Stetu prouzrocila HNS tvar koja se prevozi
brodom koji vije ili je ovlasten viti zastavu drzave stranke HNS konvencije iz
2010.38 Ovakvom je formulacijom isklju¢ena primjena Konvencije za bilo koju
Stetu koju prouzroce HNS tvari koje se prevoze brodom, a koje nastanu na
podrucju drzave koja nije stranka Konvencije.

2.2. Prvi sloj odgovornosti
2.2.1. Odgovornost brodovlasnika

Prema ¢l. 7. st. 1. Konvencije za Stetu prouzrocenu pri prijevozu HNS tvari
odgovara vlasnik broda koji je prouzrocio nezgodu. Ako se nezgoda sastoji od
niza dogadaja istog podrijetla, odgovarat ¢e vlasnik broda u vrijeme prvog od
takvih dogadaja. Pod pojmom vlasnik broda Konvencija oznacava osobu ili osobe
na ¢ije je ime brod upisan ili, ako nije upisan, osobu ili osobe koje posjeduju
brod.** Ako je brod u vlasnistvu drzave, a njime se koristi drustvo koje je u toj
drzavi upisano kao korisnik broda, izraz vlasnik podrazumijeva to drustvo.
Vlasnik broda odgovara na temelju objektivne odgovornosti. Bez obzira na
krivnju, vlasnik broda odgovara na temelju uzro¢ne veze izmedu $tetne radnje
i Stete. Prijevoz HNS tvari predstavlja povecani rizik za ljude, imovinu i okolis
te opravdava primjenu odgovornosti na temelju uzro¢nosti. Prema ¢l. 7. st. 2.
Konvencije vlasnik broda moze se osloboditi odgovornosti ako dokaze:

7 CL 3.st. 1. (a) i (b) HNS konvencije iz 2010.
38 (L. 3. st. 1. to¢. () HNS konvencije iz 2010.
39 CL 1. st. 1. to¢. (3) HNS konvencije iz 2010.
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(a) da je Steta proizasla zbog rata, neprijateljstava, gradanskog rata, pobune ili
prirodne pojave koja je iznimna, neizbjezna i kojoj se ne moze oduprijeti;
ili

(b)da je Steta u cijelosti prouzrocena ¢inom ili propustom trece osobe u
namjeri da se prouzroci $teta; ili

(c) da je Steta u cijelosti prouzrocena nemarom ili drugom Stetnom radnjom
bilo koje vlade ili druge vlasti odgovorne za odrzavanje svjetala ili drugih
navigacijskih pomagala u obavljanju te funkcije.

Navedeni slucajevi oslobadanja odgovornosti vlasnika broda jednaki su onima
iz CLC sustava. Ipak, Konvencija ima i jednu novu egzoneraciju. U ¢l. 7. st. 2. toc.
(d) Konvencije predvideno je da se brodovlasnik moze osloboditi odgovornosti
i ako ga je posiljatelj ili bilo koja druga osoba propustila obavijestiti o opasnoj i
$tetnoj prirodi ukrcanih tvari, a koje su u cijelosti ili djelomi¢no prouzrocile Stetu
ili su uzrok propusta brodovlasnika da pribavi osiguranje odgovornosti u skladu
s ¢l. 12. Konvencije. Uvodenje ove nove egzoneracije opravdano je ¢injenicom
da se opasne i Stetne tvari prevoze u razlic¢itim pakiranjima na kojima cesto
nije adekvatno oznaceno o kakvim se tvarima radi.** Ova egzoneracija moguca
je pod uvjetom da ni vlasnik broda ni njegovi sluzbenici ili punomo¢nici nisu
znali, niti su razumno mogli znati za opasnu i Stetnu prirodu ukrcanih tvari.

Tijekom rada na izradbi teksta Konvencije iz 1996. dodavanje navedene
egzoneracije izazvalo je dosta rasprave. Delegacije koje su se protivile njezinu
uvodenju isticale su da ¢e ista dovesti do sporova i time utjecati na uc¢inkovi-
tost postupka naknade $tete. U prilog tomu isticali su da brodovlasnik uvijek
moze regresno traziti naknadu od posiljatelja koji ga nije obavijestio o opasnoj i
Stetnoj prirodi tereta (¢l. 7. st. 6. Konvencije). Medutim, navedena egzoneracija
ostala je u tekstu Konvencije uz potporu vecine delegacija koje su smatrale da
je pomorski prijevoz HNS tvari, zbog njihova velikog broja, puno teZe kontro-
lirati u odnosu na CLC sustav koji pokriva $tete prouzroc¢ene samo postojanim
mineralnim uljima.*!

Uz navedene egzoneracije, ako dokaze da je Steta proizasla u cijelosti ili dje-
lomic¢no iz ¢ina ili propusta osobe koja je pretrpjela $tetu u namjeri prouzrocenja
Stete, ili iz nemarnosti te osobe, vlasnik broda moze u cijelosti ili djelomi¢no
biti osloboden od odgovornosti prema takvoj osobi.**

0 De La Rue, C.; Anderson, C., Shipping and the Environment, 2nd ed., Informa, Lon-
don, 2009., str. 282.

4 Wetterstein, P., op. cit. u bilj. 32., str. 607.
42 (L 7.st. 3. HNS konvencije iz 2010.
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2.2.2. Usmjeravanje odgovornosti na vlasnika broda

HNS konvencija iz 2010. usmjerava odgovornost za Stetu nastalu pri prijevozu
HNS tvari isklju¢ivo na brodovlasnika. Prema ¢l. 7. st. 4. Konvencije nikakav
zahtjev za naknadu $tete ne moze se podnijeti prema vlasniku broda osim na
temelju Konvencije. Na taj se nacin Zeli posti¢i da Konvencija postane iskljuciva
osnova obestecenja u slucaju Stete nastale pri prijevozu HNS tvari. U slucaju da
se on uspije osloboditi odgovornosti dokazavsi jednu od propisanih egzoneracija,
ne moze biti tuZen na temelju nekog drugog mjerodavnog reZima odgovornosti.

Osobe u sluzbi brodovlasnika i njihovi sluzbenici ili punomo¢nici zasti¢eni su
od odstetnih zahtjeva pod uvjetom da Steta nije nastala kao posljedica njihove
osobne radnje ili propusta ucinjenog u namjeri da se takva $teta prouzroci ili
bezobzirno i sa znanjem da bi takva Steta mogla nastupiti.** Ako bi se, medutim,
dokazalo da je Steta posljedica takvog njihovog postupanja, ostecenici bi zahtjev
mogli usmjeriti i protiv njih. Nejasno je, doduse, primjenom kojih pravila bi
se procjenjivala njihova odgovornost — primjenom Konvencije ili mjerodavnog
nacionalnog prava. Ako ove osobe nisu postupale s kvalificiranom krivnjom
(pa nisu u obvezi naknade Stete prema o$tecenicima), one ipak nisu oslobodene
odgovornosti prema brodovlasniku. Naime, na temelju ¢l. 7. st. 6. Konvencije
vlasnik broda ima pravo regresa i prema osobama koje na temelju ¢l. 7. st. 5.
uzivaju posebnu zastitu.

Osobe izvan kruga osoba nabrojenih u Konvenciji ne uzivaju nikakvu za-
$titu i njihova odgovornost za Stetu nastalu u svezi s prijevozom HNS tvari
moze se procjenjivati prema mjerodavnom nacionalnom rezimu odgovornosti.
Naravno, osim njihove odgovornosti prema o$tecenicima, i vlasnik broda ima
pravo regresa prema tre¢im osobama, ukljucujudi krcatelja ili primatelja HNS
tvari koja je prouzrocila stetu.

U slucaju kada je Steta posljedica nezgode koja ukljucuje dva ili vise brodova
od kojih svaki prevozi HNS tvari, prema ¢l. 8. Konvencije svaki vlasnik broda,
osim ako je osloboden odgovornosti, odgovara za $tetu. Vlasnici odgovaraju soli-
darno za svaku Stetu koja se ne moze razumno utvrditi. Svaki vlasnik odgovara
ograniceno za dio odgovornosti koja se na njega primjenjuje.

5 Prema ¢l. 7. st. 5. HNS konvencije iz 2010. to su sljedece osobe: (a) sluzbenici ili
punomocnici vlasnika broda ili ¢lanovi posade; (b) peljar broda ili bilo koja druga
osoba koja nije ¢lan posade, a pruzila je usluge brodu; (c) bilo koji narucitelj (bilo
kako opisan, ukljucujuci zakupoprimatelja), upravitelj ili brodar broda; (d) osoba
koja obavlja operacije spasavanja uz odobrenje vlasnika broda ili po uputi nadlezne
javne vlasti; (e) bilo koja osoba koja poduzima zastitne mjere; i (f) bilo koji sluzbe-
nik ili punomoc¢nik osoba navedenih pod c), d) i e).
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2.2.3. Ogranicenje odgovornosti brodovlasnika

Vlasnik broda ima pravo na temelju ¢l. 9. st. 1. Konvencije ograniciti svoju
odgovornost za Stetu nastalu pri prijevozu HNS tvari. Da bi se koristio po-
vlasticom ogranicenja, vlasnik mora osnovati fond ograni¢ene odgovornosti.**
HNS konvencija iz 2010. propisuje poseban sustav ogranic¢enja odgovornosti.
Maksimalni iznosi ogranic¢enja odgovornosti vlasnika broda obrac¢unavaju se
po svakoj nezgodi, a razlikuju se ovisno o tome je li Steta prouzrocena rasutim
ili pakiranim HNS teretom. Ova razlika uvedena je Protokolom iz 2010. go-
dine. Naime, obveza prijave pakiranog HNS tereta kao kontribuirajuceg bila
bi jako otegotna za drzave stranke. IKako bi se, s jedne strane, olaksala obveza
prijave kontribuirajuceg tereta drzavama strankama, a istodobno osigurala od-
govarajuca zastita o$tecenicima i za te Stete kroz naknadu iz Fonda (infra 3.),
ogranicenje odgovornosti vlasnika broda za $tetu izazvanu pakiranim HNS
tvarima je povecano.

Prema ¢l. 9. st. 1. to¢. (a) Konvencije za Stete prouzrocene rasutim HNS
teretom maksimalan iznos obrac¢unava se kako slijedi:

(a) 10 milijuna PPV-a* za brod koji ne prelazi 2000 jedinica tonaze; i

(b) za brodove preko naznacene tonaze, kao dodatak iznosu navedenom u
tocki (a) obracunavaju se sljededi iznosi: za svaku tonu od 2001 do 50 000
tona — 1500 PPV-a, a za svaku tonu koja prekoracuje 50 000 tona — 360
PPV-a vode¢i ra¢una, medutim, da ukupna svota ni u kojem slucaju ne
prijede 100 milijuna PPV-a.

Za Stete prouzrocene pakiranim HNS teretom granice su povisene u odnosu
na granice odgovornosti za rasuti teret oko 15 % i iznose:

(a) 11,5 milijuna PPV-a za brodove do 2000 jedinica tonaze; i

(b) za brodove preko naznacene tonaze, kao dodatak navedenom iznosu
obracunavaju se sljedeci iznosi: za svaku tonu od 2001 do 50 000 tona
— 1725 PPV-a; za svaku tonu koja prekoracuje 50 000 tona — 414 PPV-a
vodedi racuna, medutim, da ukupna svota ni u kojem sluc¢aju ne prijede
115 milijuna PPV-a.

4 CL 9. st. 3. HNS konvencije iz 2010.

% Posebno pravo vucenja (PPV) — obracunska jedinica kako ju je definirao Medu-
narodni monetarni fond (engl. Special Drawing Rights — SDR). Za vrijednost SDR-a
v. https://www.imf.org/external/np/fin/data/rms_sdrv.aspx (2. 5. 2024.).
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Treba istaknuti da se granice odgovornosti za $tete nastale pri prijevozu
pakiranog HINS tereta primjenjuju i kada je $teta prouzrocena zajednicki, pa-
kiranim i rasutim teretom, kao i u sluc¢ajevima kada nije moguce utvrditi je li
s istoga broda prouzrocena pakiranim ili rasutim teretom.*¢

Za buduce izmjene navedenih iznosa odgovornosti, u skladu s ¢l. 48. Kon-
vencije, koristit ¢e se postupak presutnog prihvata (tacit acceptance). Na osnovi
tog postupka, kada se tekst HNS konvencije iz 2010. bude mijenjao iskljucivo
s ciljem izmjena granica odgovornosti vlasnika broda, za takve izmjene nece
biti potrebno sazivati konferenciju drzava stranaka.

Prema ¢l. 9. st. 2. Konvencije vlasnik broda nema pravo ograniciti svoju od-
govornost prema Konvenciji ako o$te¢ena strana dokaze da je $teta prouzrocena
njegovim osobnim ¢inom ili propustom, pocinjenim u namjeri da se takva Steta
prouzroci, ili bezobzirno i sa znanjem da bi takva $teta mogla nastupiti. Dokaz
kvalificirane krivnje osoba za koje inac¢e odgovara vlasnik broda nece dovesti
do gubitka prava na ogranicenje samog vlasnika broda, nego ono samo otvara
mogucnost podizanja tuzbenog zahtjeva i prema toj osobi (v. supra 2.2.2.). Pravo
na ogranicenje ima i osiguratelj odgovornosti, ¢ak i u sluc¢aju kada brodovlasnik
izgubi pravo na ogranicenje zbog njegove kvalificirane krivnje.*”

Treba svakako uzeti u obzir da su trazbine zbog $teta prouzrocenih pri-
jevozom HNS tvari podvrgnute i sustavu opceg ogranic¢enja odgovornosti za
pomorske trazbine koji je na medunarodnoj razini reguliran s nekoliko konven-
cija (Konvencijom o ogranic¢enju odgovornosti iz 1976., Konvencijom iz 1976.
kako je izmijenjena Protokolom iz 1996., te Konvencijama o ogranicenju iz
1957.1 1924.). U skladu s ¢l. 42., HNS konvencija iz 2010. ima prednost pred
bilo kojom konvencijom koja je na snazi, ili je otvorena za potpis, ratifikaciju
ili pristupanje na dan na koji je HNS konvencija iz 2010. otvorena za potpis,
ali samo u opsegu u kojem bi te konvencije bile u sukobu s njom. Ova klauzula
djeluje, medutim, samo izmedu drzava stranaka HNS konvencije iz 2010., a ne
dira u obveze drzava stranaka HNS konvencije iz 2010. prema drzavama koje
nisu njezine stranke. Na primjer, ako brod koji vije zastavu drzave stranke
Konvencije o ogranicenju iz 1976. godine, ali ne i HNS konvencije iz 2010,
prouzroci Stetu koja je pokrivena HNS sustavom odgovornosti u drzavi stranci
obje konvencije, vlasnik broda koji je prouzrocio Stetu moci ¢e, na temelju ¢l
42. HNS konvencije iz 2010., ograniciti svoju odgovornost prema LLMC-u

% CL 9. st. 1. toc. (b) HNS konvencije iz 2010. Opravdano se namece pitanje je li
potrebno primijeniti viSe iznose ogranicenja propisane za pakirani HNS i kada je
moguce utvrditi je li $tetu prouzrocio pakirani ili rasuti teret, kao i kada je moguce
utvrditi njihove udjele u Steti. V. Pospisil-Miler, Pospisil, op. cit. u bilj. 5., str. 25.

47 (L 9. st. 10. HNS konvencije iz 2010.
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1976. U tom slucaju maksimalni iznosi odgovornosti koji ¢e mu se obracunati
bit ¢e znatno manji od onih koji bi se obrac¢unali na temelju posebnog sustava
ogranicenja iz HNS konvencije iz 2010.

Imajuci u vidu upravo ovaj hendikep, Protokolom iz 1996. na Konvenciju
o ogranicenju iz 1976. dana je mogucnost drzavama strankama da iz sustava
opceg ogranicenja iskljuce trazbine za Stete koje su pokrivene HNS sustavom
odgovornosti.*® Republika Hrvatska iskoristila je ovo pravo i stavila je rezervu
na temelju koje pridrzava pravo “iskljuciti trazbine za $tetu u smislu Meduna-
rodne konvencije o odgovornosti i naknadi Stete u vezi s prijevozom opasnih
i $tetnih tvari morem, iz 1996. ili neke njezine izmjene i dopune ili protokola
uz tu Konvenciju”.*

2.2.4. Obvezno osiguranje odgovornosti

HNS konvencija iz 2010. usvaja gotovo identican model osiguranja odgo-
vornosti kao i CLC konvencija iz 1992. godine.”® Naime, prema ¢l. 12. st. 1.
Konvencije upisani vlasnik broda koji je registriran u drzavi stranci i koji stvarno
prevozi HNS teret duzan je pribaviti i odrzavati na snazi osiguranje ili drugo
financijsko jamstvo do maksimalnih iznosa ogranicenja odgovornosti (v. supra
2.2.3.). Zarazliku od CLC sustava, ovdje obveza osiguranja odgovornosti ne ovisi
o kolic¢ini tereta koji se prevozi, ve¢ vrijedi za sve brodove kada stvarno prevoze
HNS tvari.”' Ostecenici se izravno sa zahtjevom za naknadu Stete mogu obratiti

4 (1. 18. Protokola iz 1996.

# (. 3. st. 1. to¢. (b) Zakona o potvrdivanju Protokola iz 1996. kojim se mijenja i

dopunjuje Konvencija o ograni¢enju odgovornosti za pomorske trazbine iz 1976.,
Narodne novine — Medunarodni ugovori, br. 12/2005.).
U pravnoj se doktrini upozoravalo na problem $to je Republika Hrvatska i dalje
drzava stranka LLMC 1976., u odnosu na koju nije moguce izjaviti takvu rezervu.
O potrebi otkazivanja ove Konvencije v. Cori¢, D., Opée ogranicenje odgovornosti broda-
ra: presutnim prilvatom poviseni iznosi ogranicenja i njihova primjena u Republici Hrvatskoj,
Poredbeno pomorsko pravo, vol. 59, 2020., str. 33 — 33; Marin, J., Treba li Republika
Hrvatska pristupiti Protokolu iz 1996. o izmjeni Konvencije o ogranicenju odgovornosti za
pomorske trazbine iz 1976., Zbornik Pravnog fakulteta u Zagrebu, vol. 53, br. 1, 2003,
str. 92 - 93.

Padovan, A. V., Uloga pomorskog osiguranja u zastiti morskog okolisa od oneciséenja s brodo-
va, Jadranski zavod - HAZU, Zagreb, 2012., str. 388 — 389.

1 Prema CLC konvenciji obvezno osiguranje propisano je za sve brodove koji prevoze
2000 ili vise tona ulja (¢l. 7. st. 1. CLC-a).

50



404  Dorotea Corié, Iva Tuhtan Grgié: Treba li Republika Hrvatska potvrditi Konvenciju o odgovornosti...

osiguratelju odgovornosti ili drugoj osobi koja pruza financijsko jamstvo, vodeci
ra¢una o posebno propisanim uvjetima u svezi s podnosenjem izravne tuzbe.>?

Sustav izdavanja svjedodzbi takoder je identican onomu iz CLC konvencije.
Svjedodzba o obveznom osiguranju kojom se potvrduje da su osiguranje ili drugo
financijsko jamstvo na snazi prema ¢l. 12. st. 2. Konvencije izdaje se za svaki
brod nakon $to nadlezno tijelo drzave stranke ustanovi da su ispunjeni zahtjevi
u pogledu valjanosti osiguranja. U odnosu na brod upisan u drzavi stranci takvu
svjedodzbu izdaje ili potvrduje nadlezno tijelo drzave upisnika broda, a u odnosu
na brod koji nije upisan u drzavi stranci, svjedodzbu moze izdati ili potvrditi
nadlezno tijelo bilo koje drzave stranke Konvencije. Za razliku od Bunker kon-
vencije, HNS konvencija iz 2010. ne pruza drzavama strankama mogucnost
da za izdavanje svjedodzbe ovlaste neku instituciju ili nadlezno tijelo koje ce
u njihovo ime brodu izdati svjedodzbu o obveznom osiguranju odgovornosti.>*

Treba voditi racuna o tome da ova Konvencija obvezuje drzave stranke da
kontroliraju imaju li brodovi koji uplovljavaju u njihove luke ili odobalne termi-
nale odgovarajuce svjedodzbe, pa je osiguranje odgovornosti za Stete u svezi s
prijevozom HNS tvari obvezno i za upisane vlasnike brodova koji nisu upisani u
drzavi stranci, ali se koriste lukama ili terminalima drzava stranaka IConvencije.*

3. DRUGI SLO] ODGOVORNOSTI - MEDUNARODNI FOND
OPASNIH I STETNIH TVARI (HNS FOND)

3.1. Svrha osnivanja HNS fonda
Osnovna svrha HNS fonda jest osigurati naknadu Stete nastale u svezi s

pomorskim prijevozom HNS tvari u opsegu u kojem je naknada $tete od strane
brodovlasnika neodgovarajuca ili ju nadomjestiti u slu¢ajevima kada brodovla-

2 Osiguratelj se moze uvijek pozvati na ogranicenje odgovornosti (¢l. 9. st. 11. HNS
konvencije iz 2010.). Osim toga, ima se pravo pozvati na sve prigovore iz osnovnog
odnosa odgovornosti za $tetu, kao i na prigovor da je §teta prouzrocena namjernim
protupravnim postupanjem vlasnika broda koji osiguratelja oslobada odgovornosti
za nastalu $tetu. Osiguratelj se nema pravo pozvati na bilo koji prigovor na koji bi
se inace mogao pozvati kao tuzenik u postupku po tuzbi osiguranika na temelju
ugovora o osiguranju, ali moze traziti da vlasnik broda sudjeluju u postupku (¢I. 12.
st. 8. HNS konvencije iz 2010).

53 CL 7. st. 3. Bunker konvencije. Vise v. Pospisil, M., Protecting and Indemnity (P&
osiguranje) i obvezno osiguranje prema medunarodnim pomorskim konvencijama, vlastita na-
klada, Crikvenica, 2021., str. 222.

s+ (L 12. st. 11. HNS konvencije iz 2010.
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snik nije odgovoran. U tu svrhu ¢l. 14. st. 1. HNS konvencije iz 2010. navodi
da ¢e Fond isplatiti naknadu svakoj osobi koja je pretrpjela $tetu, a naknadu od
brodovlasnika ne moze ostvariti jer se on oslobodio odgovornosti, ili je odgovo-
ran, ali nije u financijskoj mogu¢nosti naknaditi §tetu, odnosno ako osiguranje
ili drugo financijsko jamstvo ne pokriva Stetu, ili je nedovoljno, kao i u slucaju
kada visina Stete premasuje maksimalan iznos odgovornosti brodovlasnika.

HNS fond ne snosi nikakvu financijsku odgovornost u slucaju kada je $teta
posljedica rata, neprijateljstava, gradanskog rata ili ustanka, ili ako je Steta
izazvana opasnom i Stetnom tvari koja je iscurila ili je bila ispustena iz ratnog
broda ili nekog drugog broda koji je u vlasnistvu ili pod upravom neke drzave,
a koji je u vrijeme nezgode bio koristen isklju¢ivo za netrgovacku djelatnost,
kao i u sluc¢ajevima kada podnositelj zahtjeva ne moze dokazati razumnu vje-
rojatnost da je Steta proizasla iz nezgode koja ukljucuje jedan ili vise brodova.”
Ako usporedimo razloge za oslobadanje financijske odgovornosti HNS fonda s
onima koje brodovlasnika oslobadaju odgovornosti, jedini slucajevi u kojima ne
postoji obveza naknade $tete ni od strane brodovlasnika ni od HNS fonda jest
slucaj kada je Steta nastala kao posljedica rata, neprijateljstva, gradanskog rata
ili ustanka. Ako HNS fond dokaze da je $teta u cijelosti ili djelomic¢no proizasla
zbog radnji ili propusta osobe koja je pretrpjela Stetu uc¢injenu u namjeri da se
izazove Steta, ili zbog nemarnosti te osobe, prema ¢l. 14. st. 3. Konvencije, HNS
fond moze biti u cijelosti ili djelomi¢no osloboden obveze da takvoj osobi plati
naknadu Stete. U slucaju da se navedenim razlogom oslobadanja odgovornosti
koristio brodovlasnik (¢l. 7. st. 3. Konvencije), HNS fond bit ¢e osloboden obveze
naknade Stete u istoj mjeri u kojoj je i brodovlasnik osloboden odgovornosti.
Medutim, u tom slucaju, oslobodenje financijske odgovornosti HNS fonda ne
odnosi se na naknadu troskova zastitnih mjera, koje je duzan naknaditi.

Financijska odgovornost HNS fonda nije neograni¢ena. Maksimalan iznos
naknade je 250 milijuna PPV-a, ukljucujuci iznos placen od strane brodovlasnika.
ICad HNS fond djeluje kao nadopuna prvom sloju odgovornosti, isplacuje razliku
izmedu iznosa plac¢enog od strane vlasnika broda pa do maksimalnog iznosa od
250 milijuna PPV-a.>¢ Kada svota utvrdenih trazbina protiv HNS fonda prelazi
navedeni maksimalni iznos njegove financijske odgovornosti, raspoloziva svota
raspodijelit ¢e se na nacin da omjeri izmedu bilo koje utvrdene trazbine i svote
naknade koja se stvarno placa o$te¢enicima prema Konvenciji budu jednaki za
sve podnositelje od$tetnih zahtjeva. Trazbine u odnosu na smrt i tjelesne povrede

55 Cl. 14. st. 2. HNS konvencije iz 2010.
56 CL 14. st. 3. HNS konvencije iz 2010.
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imaju prednost u odnosu na druge trazbine u opsegu u kojem ukupna svota tih
trazbina ne prelazi dvije tre¢ine iznosa od 250 milijuna PPV-a.>’

HNS fond financirat ¢e se godiSnjim doprinosima koje ¢e na njegove racu-
ne uplacivati primatelji HNS rasutog tereta koji podlijezu placanju doprinosa
u drzavi stranci Konvencije. Obveza je drzave stranke uspostaviti sustav za
izvjeS¢ivanje o primateljima tereta i kolic¢ini tereta koji podlijeze doprinosima
(o ¢emu je potrebno donijeti posebne propise) te podatke dostavljati direktoru
Fonda radi izracuna godisnjih doprinosa. Propust drzave da postupi u skladu s
navedenom obvezom moze rezultirati nastankom odgovornosti drzave za Stetu
koja tim propustom nastane HNS fondu.”® Osim toga, u slu¢aju nastanka Stete
na podrucju drzave koja nije ispunila obvezu obavjes¢ivanja direktora Fonda,
Fond nece isplacivati naknade Stete koje bi inace isplacivao, osim naknade za

smrt i tjelesnu ozljedu osoba na brodu i kopnu.”

Ne ulazedi u detaljnu analizu, vazno je istaknuti da bi potvrdivanju Konven-
cije trebale prethoditi ozbiljne pripremne radnje vezane uz uspostavu sustava
za izvje$¢ivanje i edukacije za provedbu tih postupaka prije i nakon potvrdiva-
nja Konvencije.*” Rije¢ je, naime, o Konvenciji koja zahtijeva aktivnost drzava
stranaka ako zele ostvariti zastitu koja je njome propisana.

v

7 CL 14. st. 6. HNS konvencije iz 2010. Treba naglasiti da u iznimnim slucajevima
Skupstina HNS fonda moze odluciti da naknada u skladu s Konvencijom mozZe biti
placena iako vlasnik broda nije osnovao fond ograni¢ene odgovornosti u skladu s
¢l. 9. st. 3. Konvencije. U takvom slu¢aju odgovarajuce se primjenjuju odredbe stav-
ka 5. (d) o raspodjeli utvrdenih trazbina.

8 CL 21 st. 2. i 2L.bis st. 1. HNS konvencije iz 2010.
% Cl 2Lbis st. 2. - 5. HNS konvencije iz 2010.

%0 U Odluci Vije¢a (EU) 2017/770 od 25. travnja 2017. o ratifikaciji i pristupu drzava
¢lanica, u interesu Europske unije, Protokolu iz 2010. uz Medunarodnu konvenciju
o odgovornosti i naknadi za $tete u vezi s prijevozom opasnih i Stetnih tvari morem
u odnosu na aspekte povezane s pravosudnom suradnjom u gradanskim stvarima
(SI'L 115/18, 4. 5. 2017.) propisano je kako ¢e drzave ¢lanice razmjenjivati najbolje
prakse o uspostavljanju sustava izvjes¢ivanja o teretu koji podlijeze doprinosu kako
bi se olaksali napori u razvoju takvoga sustava (Recital, to¢. 10., ¢l. 2. st. 2. i 3.).
Ova je obveza suradnje propisana i u Odluci Vije¢a (EU) 2017/669 (Recital, toc. 9.
- 11, ¢l 2. st. 2. - 3.).
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3.2. Zastara i nadleznost sudova

Pravo na naknadu Stete prema Konvenciji gasi se ako se zahtjev protiv bro-
dovlasnika ili njegova osiguratelja ne podigne u roku od tri godine od dana kad
je osoba koja je pretrpjela Stetu saznala ili razumno morala saznati za Stetu i
identitet vlasnika broda. Isti zastarni rok vrijedi i za pravo na naknadu Stete
protiv HNS fonda. Zastarni rok prekida se kada HNS fond formalno bude
obavijesten o pokretanju postupka protiv brodovlasnika ili njegova osiguratelja.
Medutim, prema ¢l. 37. st. 3. Konvencije sudski postupak, ni u kojem slucaju,
ne moze biti pokrenut nakon deset godina od dana nastanka nezgode koja je
prouzrocila Stetu.

Konvencija u ¢l. 38., 39.140. sadrzava i odredbe o nadleznosti, priznavanju
i izvrSenju sudskih odluka. Rije¢ je o materiji u odnosu na koju Europska unija
ima isklju¢ivu nadleznosti budu¢i da je ve¢ regulirana sekundarnim zakono-
davstvom Europske unije.®! KKako bi omogucila drzavama ¢lanicama ratifikaciju
ili pristupanje HNS konvenciji iz 2010., bilo je nuZzno da ih EU za to ovlasti u
dijelu u kojem ima iskljucivu nadleznost (¢l. 1. Odluke Vije¢a (EU) 2017/770).
U skladu s ¢l. 3. Odluke Vije¢a (EU) 2017/770 drzave ¢lanice EU-a moraju
prigodom ratifikacije ili pristupanja poloziti izjavu o priznavanju i izvr$enju
sudskih odluka koje potpadaju pod podrucje primjene Konvencije. Navedenom
se izjavom, koja je prilog Odluci, drzave obvezuju da ¢e postupke priznavanja i
izvrSavanja odluka donesenih pred sudom drzave ¢lanice EU-a provoditi u skladu
s relevantnim pravilima Europske unije, postupke o odlukama donesenima pred
sudom Kraljevine Danske u skladu s posebnim sporazumom sklopljenim izmedu
Kraljevine Danske i Europske zajednice, a kada odluke izrice sud trece drzave
koja je obvezana odredbama Luganske konvencije o nadleznosti, priznavanju i
izvr$enju sudskih odluka u gradanskim i trgovackim stvarima od 30. listopada
2007. priznavanje i izvrSavanje ¢e se provoditi u skladu s tom Konvencijom.

Tuzbe protiv HNS fonda treba voditi pred istim sudom kao i tuzbe protiv
brodovlasnika. Medutim, ako je vlasnik broda osloboden odgovornosti, pravni
postupalk protiv HNS fonda mora se pokrenuti pred sudom koji bi bio nadlezan
da je brodovlasnik odgovoran.®* Ako je doslo do nezgode, a ukljuceni brod nije
identificiran, pravni postupak protiv HNS fonda moze se pokrenuti samo pred
sudom u drzavi stranci u kojoj je nastala Steta.

¢ Uredba (EU) br. 1215/2012 Europskog parlamenta i Vije¢a od 12. prosinca 2012.
o nadleznosti, priznavanju i izvrSenju sudskih odluka u gradanskim i trgovackim
stvarima (preinacena), SL L 351, 20. 12. 2012.

62 (I 39. st. 1. HNS konvencije iz 2010.
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4. ZAXLJUCNE NAPOMENE

HNS konvencija iz 2010. regulira poseban sustav odgovornosti kojemu je cilj
osigurati odgovarajucu i brzu naknadu svima koji su pretrpjeli Stetu kao poslje-
dicu prijevoza HNS tvari. Konvencija predvida dvoslojni sustav odgovornosti
—uz objektivnu odgovornost brodovlasnika (i njegova osiguratelja odgovornosti)
koji odgovara do posebno propisanih maksimalnih iznosa odgovornosti u prvom
sloju, propisana je i odgovornost HNS fonda u drugom sloju. HNS fond pokri-
va Stetu za koju o$tecene osobe nisu bile u moguénosti ishoditi odgovarajucu
naknadu, bilo da brodovlasnik prema HNS konvenciji iz 2010. nije odgovoran,
ili je odgovaran, ali insolventan, ili ako Steta prelazi granicu odgovornosti bro-
dovlasnika. Fond se financira putem uplate doprinosa od strane primatelja HNS
tereta koji podlijeze placanju doprinosa u drzavama strankama Konvencije i
pruza naknadu do iznosa od 250 milijuna SDR-a.

HNS konvencija iz 2010. jos uvijek nije ispunila uvjete za stupanje na snagu.
Od potrebna tri uvijeta, 12 drzava stranaka, cetiri drzave s vise od dva milijuna
jedinica tonaze te 40 milijuna tona tereta koji pridonosi na op¢i racun zaprimljen
u drzavama strankama u prethodnoj kalendarskoj godini, dosad je ispunjen
samo uvjet tonaze. IOPC fond i IMO predano rade i suraduju s mnogobrojnim
medunarodnim organizacijama, udruzenjima, nacionalnim tijelima na njezinu
$to skorijem stupanju na snagu.

U nedostatku adekvatnog sustava odgovornosti za $tete zbog prijevoza HNS
tvari, mi$ljenja smo da bi RH $to prije trebala razmotriti pitanje potvrdivanja
HNS konvencije iz 2010. Potvrdivanjem Konvencije drzava stranka prihvaca
i drugi sloj odgovornosti putem HNS fonda i postaje njegova ¢lanica, $to za
sobom povlaci i odredene obveze. Svaka je drzava duzna obavjestavati IMO
kao depozitara HNS konvencije iz 2010. o zaprimljenim koli¢cinama HNS tereta
koji plac¢a doprinose u HNS fond. S tim u svezi nadlezna tijela RH trebala bi
zapoceti dijalog s kemijskom industrijom i utvrditi koliko se HNS tereta godi$nje
zaprimi u hrvatskim lukama i terminalima, o kojem HNS teretu je rije¢, tko su
primatelji koji bi bili u obvezi, u ime RH kao drzave stranke, placati doprinose
u HNS fond. Vrlo je vjerojatno da ¢e navedeni podatci utjecati na stav RH o
potvrdivanju Konvencije iz 2010. Istodobno vjerujemo da ¢e nadlezna tijela pri
odlucivanju o potvrdivanju HNS konvencije iz 2010. uzeti u obzir ¢injenicu da
trenutna de lege lata rjeSenja ne predstavljaju odgovarajuci zakonodavni okvir za
rjeSavanje pitanja odgovornosti za Stete nastale pri prijevozu HNS tvari. Zbog
razli¢itosti pravnih rjeSenja koja se primjenjuju, ovisno o vrsti nastale Stete,
unose pravnu nesigurnost kako potencijalnim o$tecenicima tako i svima onima
koji su ukljuceni u pomorski prijevoz HNS tvari.
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Imajuc¢i na umu broj LNG tankera koji posljednjih godina uplovljavaju u
nase obalno podrucje radi pristajanja na LNG terminal u Omislju, ali i pojacan
pomorski prijevoz drugih HNS tvari, misljenja smo da treba pristupiti postupku
pripreme sustava za izvjes¢ivanje i prateceg pravnog okvira, odnosno s pripre-

ma za potvrdivanje. Takoder nuznim smatramo provesti postupak otkazivanja
LLMC 76.

U slucaju negativnog stava nadleznih tijela RH prema potvrdivanju HNS
konvencije iz 2010., mi$ljenja smo da njezina rje$enja mogu, barem djelomicno,
posluziti kao smjernice za izmjenu i dopunu PZ-a i uspostavu posebnog rezima
odgovornosti za Stete prouzro¢ene pomorskim prijevozom HNS tvari unutar
postojeceg okvira izvanugovorne odgovornosti vlasnika broda i brodara. Ovim bi
rezimom svakako trebalo obuhvatiti i Stete nastale smrcu ili tjelesnom ozljedom
osoba na brodu i kopnu, kao i imovinske $tete prouzroc¢ene HNS tvarima koje
su se prevozile kao teret. S obzirom na to da je RH izjavila rezervu u odnosu na
primjenu LLMC 76/96 na stete pokrivene HNS konvencijom, mozda bi trebalo
razmisliti i o propisivanju posebnog sustava ogranicenja odgovornosti s visim
iznosima od onih propisanih po opéem sustavu ogranic¢enja odgovornosti.

Za kraj isticemo jo$ jedno vazno pitanje. Alko RH i postane stranka HNS
konvencije iz 2010., i ona postane mjerodavni pravni izvor u RH za priznavanje
i procjenu odgovornosti za Stetu nastalu pri prijevozu HNS tvari, ne rjeSavamo
pitanje izvanugovorne odgovornosti za Stete prema tre¢ima prouzrocene s LNG
terminala. Naime, ve¢ smo istaknuli da se HNS sustav primjenjuje samo na
Stete nastale pri pomorskom prijevozu HNS tvari. To¢no je da se LNG terminal
sastoji od broda (LNG Cioatia), ali isti se ne rabi za pomorski prijevoz LNG-ja
ve¢ kao plutajudi terminal za ukrcaj, iskrcaj, skladiStenje i uplinjavanje. S obzi-
rom na to da je LNG Croatia upisan u hrvatski upisnik pomorskih objekata kao
brod, a brod jest plovni objekt, na temelju odredbe ¢l. 809. st. 1. PZ-a na njega
mozemo primijeniti, u ovom radu spomenute, posebne oblike izvanugovorne
odgovornosti za Stetu koju brod prouzroci osobama, imovini ili okolisu. Medu-
tim, ne treba posebno naglasavati kako djelatnost ukrcaja, iskrcaja, skladiStenja
i uplinjavanja LNG-ja predstavlja izrazito opasnu djelatnost koja moze izazvati
nezgode s velikim $tetnim posljedicama. Iz razloga koje smo ve¢ naveli, rjesenja
PZ-a (uz supsidijarnu primjenu pravila opceg odstetnog prava) ne pruzaju odgo-
varajudi pravni okvir za rjeSavanje pitanja odgovornosti za Stete prema trec¢ima
prouzrocene s LNG terminala. U svrhu postizanja pravne sigurnosti, unutar
zakonodavnog okvira koji regulira LNG terminal ili kao novi oblik izvanugo-
vorne odgovornosti u PZ-u, svakako treba jasnije odrediti mjerila i kriterije za
priznavanije i procjenu te odgovornosti.
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SHOULD THE REPUBLIC OF CROATIA RATIFY THE
2010 INTERNATIONAL CONVENTION ON LIABILITY
AND COMPENSATION FOR DAMAGE IN CONNECTION
WITH THE CARRIAGE OF HAZARDOUS AND NOXIOUS
SUBSTANCES BY SEA?

The international liability regime for damage caused by marine pollution from ships is
not yet complete, as the 2010 International Convention on Liability and Compensation
for Damage in Connection with the Carriage of Hazardous and Noxious Substances by
Sea has not yet entered into force. The Convention has been ratified by eight countries and
another three countries have taken significant steps in completing the final preparations for
its ratification, so it is expected that the Convention will have 12 states parties in the near
future, thus meeting the requirements for entry into force. The increase in the trafficking of
hazardous and noxious substances by sea and the increased risks posed by such trafficking
certainly call for an assessment of the need to ratify this Convention for all countries, and
especially for those countries whose economy is based on income from coastal tourism, such
as the Republic of Croatia. The paper highlights the fragmented regulation of this matter
in Croatian national law and offers solutions, the application of which would guarantee
adequate, prompt and effective compensation for all damages caused by the transport of
hazardous and noxious substances by sea. The Convention provides for a two-tier liability
system: in addition to the shipowner, the HINS Fund is responsible in the second tier. The
authors strongly believe that the Republic of Croatia should start with the preparatory
actions to be carried out prior to the ratification of the Convention, concerning the estab-
lishment of a reporting system on the recipients of goods and the amount of goods subject
to the payment of contributions to the Fund, and then ratify the Convention.
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