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Mjere ogranicavanja koje je Europska unija usmjerila protiv Rusije potkraj
veljace 2022. godine dovele su do faktiCne zabrane pruzanja usluga leasinga i
osiguranja ruskim zracnim prijevoznicima te do raskida postoje¢ih ugovora. Pitanje
povrata zrakoplova koji su se tada nasli u posjedu ruskih prijevoznika postalo je
bespredmetno kad su ih ruske vlasti odlucile zaplijeniti kako bi razrijesile tako
nastalu situaciju. Takav je slijed dogadaja doveo leasing drustva i osiguravajuca
drustva pred brojne prakticne i pravne probleme, od kojih su neki razrijeseni
presudom donesenom u predmetu AerCap protiv AIG Europe, Lloyd’s i dr. u
lipnju 2025. godine. Ovaj rad analizira pravni okvir kasko osiguranja zrakoplova s
osobitim naglaskom na zrakoplove u leasingu i njegove specificnosti te se narocito
bavi pitanjima povezanima s ratnim pokriéem kod kasko osiguranja zrakoplova.
Rad je koncipiran dvoslojno, pa se nakon pregleda kasko osiguranja zrakoplova
pitanja pokrica i posebnih klauzula analiziraju i kroz presudu u predmetu AerCap
protiv AIG Europe, Lloyd’s i dr. U tom se smislu u radu takoder problematizira
odnos izmedu all risks i war risks klauzula te prakticnost rezervnog pokricéa i
stvarna (ne)ucinkovitost pokriéa za imovinu u posjedu.
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1. UVOD

Pravo osiguranja, osobito u kontekstu zra¢ne industrije i zra¢nog prometa,
¢esto poput zivog bi¢a naglo reagira kad se nade pred neocekivanim dogadajem
ili krizom Sirih gospodarsko-politi¢kih razmjera. Iako su ratni rizici (engl. war
risks) i prije teroristickih napada 11. rujna 2001. godine u Sjedinjenim Americkim
Drzavama bili pokrivani uz visoke limite i nominalne premije, nakon tih doga-
daja pristup osiguratelja postao je mnogo oprezniji i restriktivniji pa su pojedini
osiguratelji posegnuli ¢ak i za mehanizmima poput otkaza pokrica, a zatim nje-
gova ponovnog uvodenja uz znatno ogranicene uvijete.!

U jeku geopolitickih kriza i sukoba kojima nazalost svjedo¢imo i danas, po-
novno preispitujemo i proucavamo klauzule osiguranja koje su donedavno dje-
lovale kao jasni i razumljivi standardi. Upravo je zbog toga predmet ovog rada
tumacenje sveobuhvatnog pokrica (all risks) i ratnih rizika (war risks) u kontekstu
kasko osiguranja zrakoplova.

Naime, nakon ruske agresije na Ukrajinu i sveopceg politickog i pravnog
kaosa u Rusiji su ostale stotine zrakoplova u vlasniStvu stranih leasing drusta-
va uz minimalne izglede za njihov povrat. Kao odgovor na sankcije Zapada u
veljaci 2022. godine, ruske su vlasti domacim zakonodavstvom i financijskim
poticajima natjerale ruske operatere da zadrze strane zrakoplove i time su eu-
ropskim leasing drustvima ostavile samo eventualnu financijsku restituciju iz
svojih polica osiguranja. U takvom scenariju, uz pitanje obveze povrata stvari
(zrakoplova), leasing drustva postavljaju i pitanje kvalifikacije nastalog gubitka
s obzirom na svoje police kasko osiguranja zrakoplova.

Presuda AerCap protiv AIG Europe, Lloyd’s i dr., donesena u lipnju 2025. go-
dine, razjasnila je pitanje primjene i tumacenja all risks i war risks klauzula u
situacijama kad drzava politickim djelovanjem posredno ili neposredno uzro-
kuje stetni dogadaj. Takoder je dala odgovore na pitanja odnosa izmedu polica
operatora i polica davatelja leasinga te na pitanje primjene rezervnog pokric¢a u
odnosu na pokrice za imovinu u posjedu.?

Abeyratne, R., Emergent Trends in Aviation War Risk Insurance, Air and Space Law, god.
30 (2005.), br. 2, str. 119-120.

> High Court of Justice, Business and Property Courts of England and Wales, Commercial
Court (KBD), Russian Aircraft Lessor Policy Claims [2025] EWHC 1430 (Comm), predmeti br.
CL-2022-000294, CL-2022-000557, CL-2022-000611, CL-2022-000662, CL-2022-000697, CL-
2023-000148, 11. lipnja 2025., https://www.judiciary.uk/wp-content/uploads/2025/06/Judg-
ment-Russian-Aircraft-Lessor-Policy-Claims-2025-EWHC-1430-Comm-2.pdf (pristup 10.
veljace 2026.).
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U kontekstu tih dogadaja ovaj rad dvoslojno analizira teorijske temelje
i prakti¢ne standarde zrakoplovnog osiguranja. Stoga se u prvom dijelu rada
analiziraju specifi¢nosti kasko osiguranja zrakoplova u leasing aranZmanima, s
naglaskom na odnos izmedu polica operatora i davatelja leasinga, pitanje prio-
riteta i dosega pokrica te ulogu i u¢inke ratnih klauzula u strukturi osiguranja.
U drugom se dijelu razmatraju i kriticki analiziraju klju¢na pravna pitanja koja
su se otvorila pred Visokim trgovackim sudom Engleske i Walesa u predmetu
AerCap protiv AIG Europe, Lloyd’s i dr., pri ¢emu se osobita pozornost posvecuje
kriterijima tumacenja relevantnih klauzula i njihovim prakti¢cnim implikacija-
ma za raspodjelu rizika u leasing osiguranjima.

U stanju mira takvo osiguranje predstavlja tek matematicki prikaz rizika,
dok su klauzule koje ureduju razne rizike u slozenim trgovackim transakcija-
ma leasinga cesto samo puka formalnost i normativna obveza. Medutim, u kon-
tekstu neocekivanih i brzih promjena prilika u svijetu, prelazak tanke granice
izmedu »all« i »war« rizika ovisi o detaljima sadrzanima u odredbama polica
osiguranja kojima se dotad nije posvecivala dovoljna pozornost. U svjetlu presu-
de cija je vrijednost predmeta spora iznosila vise od milijarde americkih dolara,
vjerujemo kako ¢e se promijeniti perspektiva iz koje ¢e se ubudude promatrati
ovakve klauzule.

2. KASKO OSIGURANJE ZRAKOPLOVA

Nacelno, kad govorimo o kasko osiguranju zrakoplova, pod »zrakoplovom«
mislimo na trup zrakoplova kako je naveden u polici osiguranja, zajedno s moto-
rima, standardnim instrumentima i opremom ili bez njih. Dakle, tim se ugovo-
rom osiguratelj obvezuje osiguraniku nadoknaditi Stetu nastalu na zrakoplovu
uslijed unistenja ili ostec¢enja® pod uvjetom da je nastala steta posljedica ostvare-
nja rizika obuhvacenog ugovorom o kasko osiguranju.

Zrakoplovi se, u pravilu, osiguravaju na ugovorenu vrijednost, odnosno
vrijednost koju ugovorne strane sporazumno utvrde (engl. agreed value). Me-
dutim, zrakoplov je moguce osigurati i na njegovu stvarnu vrijednost, odnosno
trziSnu vrijednost zrakoplova na pocetku osiguranja. To je vazno ne samo radi
utvrdivanja premije, nego i radi utvrdivanja visine odstete koja ce biti isplace-
na u slucaju aktivacije police. Naime, ako je vrijednost sporazumno utvrdena,

*  Definiciju kasko osiguranja zrakoplova (engl. hull insurance) v. Masutti, A.; Mendes de

Leon, P. (ur.), Elgar Concise Encyclopedia of Aviation Law, Edward Elgar Publishing, Chel-
tenham, 2023, str. 296.
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osiguratelj ¢e u slucaju potpunog gubitka zrakoplova isplatiti upravo taj dogovo-
reni iznos, neovisno o trzisnoj vrijednosti zrakoplova u trenutku nastanka Stete.

Kao i kod svih drugih ugovora o osiguranju, prije i pri ugovaranju osigura-
nja te tijekom cijelog trajanja ugovora obje ugovorne strane imaju obvezu odre-
denog ponasanja. Standardna obveza ulaganja najvisSeg stupnja dobre vjere (lat.
uberrimae fidei; engl. utmost good faith), razvijena u engleskom obicajnom pravu i
kodificirana 1906. godine u Zakonu o pomorskom osiguranju (engl. Marine Insu-
rance Act 1906; u nastavku: MIA), za ugovaratelja osiguranja i osiguranika uklju-
¢uje potpuno i tocno informiranje osiguratelja o svim podacima povezanima s
procjenom rizika i njegovim promjenama koje bi mogle utjecati na osiguratelje-
vu odluku o preuzimanju rizika ili odredivanju premije osiguranja.*

Bududi da se za ugovor o kasko osiguranju zrakoplova kao mjerodavno pra-
vo najceS¢e ugovara upravo englesko pravo, vazno je napomenuti kako je tra-
dicionalna doktrina ulaganja najviseg stupnja dobre vjere u engleskom pravu
osiguranja izmijenjena donoSenjem Zakona o osiguranju iz 2015. (engl. Insuran-
ce Act 2015). Naime, tim je propisom nacelo najviSeg stupnja dobre vjere, koje
pretpostavlja potpuno i istinito informiranje, zamijenjeno nacelom postenog
informiranja (engl. fair presentation). Tako je ugovor o osiguranju preimenovan
u ugovor »dobre vjere«’ umjesto dotadasnjeg ugovora »najviseg stupnja dobre
vjere«. Posljedi¢no, izmijenjeno je i pravilo prema kojem u slucaju nepostivanja
obveze koja proizlazi iz tog nacela druga ugovorna strana ima pravo raskinuti
ugovor. Naime, ¢clankom 5. tog zakona zapravo je propisano da ¢e biti poniSteno
svako pravilo koje dopusta ugovornoj strani (iz ugovora o osiguranju) da raskine
ugovor zbog krSenja nacela najviseg stupnja dobre vjere. U tom je smislu izricito
propisano i da se na odjeljak 17. Zakona o pomorskom osiguranju primjenjuju
odredbe tog zakona.®

Iako se razvilo u pomorskom osiguranju, analogno se primjenjuje i na zra¢na osiguranja,
v. Nyampong, Y. O. M., Insuring the Air Transport Industry Against Aviation War and Terror-
ism Risks and Allied Perils, Springer, Berlin/Heidelberg, 2013., str. 29-30. Takoder v. Margo,
R. D., Aviation Insurance: The Law and Practice of Aviation Insurance Including Hovercraft and
Satellite Insurance, Butterworth, London, 1980., str. 47.

5 Detaljnije o razvoju i posljedicama te promjene v. Soyer, B.; Tettenborn, A., Mapping
(Utmost) Good Faith in Insurance Law- Future Conditional?, Law Quarterly Review, god.
132 (2016.), str. 618-638. Takoder v. Hjalmarsson, J., Fraudulent Insurance Claims: Legal Defi-
nition and Judicial Consequences, doktorska disertacija, University of Southampton, Faculty
of Business Law and Art, Southampton Law School, Southampton, Ujedinjeno Kraljev-
stvo, 2016., dostupno na https://eprints.soton.ac.uk/397148/1/Final_20PhD_20thesis_20-
_20Johanna_20Hjalmarsson.pdf (pristup 26. lipnja 2026.).

¢ Ibid.
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Obveza ulaganja (najviseg stupnja) dobre vjere postoji u fazi prije i pri ugo-
varanju osiguranja te kontinuirano tijekom cijelog trajanja ugovora o osigura-
nju.” Kod kasko osiguranja zrakoplova osiguratelja ¢e zanimati svi detalji koji
se odnose na zrakoplov. Stoga ¢e ugovaratelj osiguranja prije i pri ugovaranju
osiguranja imati obvezu prijaviti sve traZene informacije i detalje o zrakoplovu,
medu kojima su tip zrakoplova, proizvodac i godina proizvodnje, broj i godina
svjedodZbe o plovidbenosti, registracijske oznake, kapacitet zrakoplova te teh-
nicki podaci, ukljucujudi podatke o motoru (tip, serijski broj i ukupni broj sati
rada motora), modifikacije ucinjene na zrakoplovu i postojeca ostecenja.® Nada-
lje, obveza ¢e se odnositi i na prijavu drugih podataka, poput onih o povijesti
odrzavanja zrakoplova; namjeni zrakoplova, odnosno vrsti letova (npr. obuka
letenja, zaprasSivanje, akrobatsko letenje itd.); mjestu (hangaru) u kojem se ¢uva
zrakoplov; geografskom podrudju letenja (u sklopu pruzanja usluge zracnog
prijevoza); operatoru zrakoplova i iskustvu njegova rukovodeceg i tehnickog
kadra, uklju¢ujuci podatke o pilotima, njihovim kvalifikacijama i iskustvu; po-
vijesti Steta i incidenata zrakoplova koji se osigurava, ali i/ili drugih zrakoplova
u floti istog osiguranika;’ kao i o svim drugim okolnostima koje bi osiguratelju
mogle biti vazne za procjenu rizika.

Osiguranik takoder tijekom trajanja osiguranja ima obvezu prijavljivati sve
okolnosti koje utje¢u na promjenu rizika, istinito obavjestavati osiguratelja o in-
cidentima nastalima tijekom razdoblja osiguranja, suradivati s osigurateljevim
procjeniteljima pri izvidu Stete i pregledu stanja zrakoplova, pruziti kompletnu
dokumentaciju o Stetnom dogadaju i sl.

Kasko osiguranje zrakoplova nije obvezno te se na njega primjenjuju mjero-
davni nacionalni propisi i uvjeti police, ovisno o trzistu na kojem se osigurava.

Margo istice razliku u obvezama osiguranika i osiguratelja u vezi s navedenim. Vise o
tome v. Margo, R. D., Aspects of Insurance in Aviation Finance, Journal of Air Law and
Commerce, god. 62 (1997.), br. 2, str. 431.

8 Margo, R. D., Aviation Insurance..., op. cit. u bilj. 4, str. 42-43. Popis svih podataka koji se
traze pri sklapanju kasko osiguranja zrakoplova prema obrascu AVN 1C v. https:/www.
iua.co.uk/IUA_Test/TUA_Test/Documents/Clauses_folder/aviation_clauses_home.aspx
(pristup 26. lipnja 2026.).

Osiguratelju bi upravo podaci povezani s ovdje navedenim okolnostima mogli biti pre-
sudni pri donosenju odluke o sklapanju ugovora. Detaljnije v. Margo, R. D., Aviation Insu-
rance..., op. cit. u bilj. 4, str. 52.

S obzirom na to da su tema ovog rada zrakoplovi u leasingu opcenito, ukljucujuéi i one
osigurane prema polici osiguranja drustva AerCap Holdings N.V. o kojima je odluceno
u presudi AerCap protiv AIG Europe, Lloyd’s i dr., autori smatraju bespredmetnim baviti se
konkretno pitanjem hrvatskog zakonodavstva i prakse u ovom podrudju.
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Bez obzira na razlike medu trzistima koje se ticu uvjeta, odnosno konkretnih
pokrica i isklju¢enja prema standardiziranim policama, u radu ¢emo se usredo-
tociti na praksu vecine zapadnih trzista."! Pokrice kasko osiguranja zrakoplova,
u pravilu, obuhvaca zastitu od »svih rizika« (engl. all risks policy) kojima je zra-
koplov izloZen na tlu i u letu,'” osim rizika iskljuc¢enih policom. Kod takve vrste
osiguranja od »svih rizika« iskljuceni su ratni i srodni rizici, ali se i oni mogu
ugovoriti, kao sto je to slucaj i u pomorskom osiguranju. O tome ce biti vise rijeci
u nastavku.

Rizici sveobuhvatnog kasko osiguranja, primjerice, uklju¢uju sudar, kradu,
prirodne nepogode (npr. poplavu, tucu, lavinu ili uragan), prirodne opasnosti
(potres ili erupcija vulkana), lom stakla, poZar te Stetu koju prouzroce kune i
druge Zivotinje."” Koji su rizici konkretno ukljuceni ovisi o op¢im uvjetima osi-
guratelja."

1

Na trzistu je poznat proizvod All Risks Hull and Legal Liability to Passengers and Third-
Parties, odnosno Lloydova polica AVN 1C London Aircraft Insurance Policy. Ta se polica
koristi za osiguranje zrakoplova u komercijalnim operacijama, a sastoji se od triju dije-
lova: 1) gubitka ili ostecenja zrakoplova (engl. hull all risks), 2) odgovornosti prema tre-
¢im osobama (engl. legal liability to third parties) i 3) odgovornosti prema putnicima (engl.
legal liability to passengers). Vidi policu AVN 1C, op. cit. u bilj. 8; European Commission;
Steer Davies Gleave, Mid-Term Evaluation of Regulation 785/2004 on Insurance Requi-
rements of Air Carriers and Aircraft Operators, Final Report, srpanj 2012, str. 41, https://
transport.ec.europa.eu/document/download/6dfad04d-f4{3-4b87-8c1f-97b107dd 7802 _
en?filename=2012-07-insurance-requirements.pdf (pristup 26. lipnja 2026.).

Moguce je posebno osigurati zrakoplov samo od rizika na tlu (hull ground). U tom slucaju
osiguranje ne pokriva Stetu nastalu na zrakoplovu u letu ni tijekom kretanja po uzlet-
no-sletnoj stazi. Primjerice, AXA General Conditions (GC)/Aviation Insurance, Edition
08.2013, str. 12, pod D2.

3 Prema opd¢im uvjetima osiguranja francuskog osiguravajuceg drustva AXA, ibid.

Prema op¢im uvjetima AXA to su: gubitak nastao namjernom uporabom osiguranog
zrakoplova bez potrebnih licenci i dozvola za ¢lanove posade ili za sam osigurani zrako-
plov (uz iznimke); operativna Steta (npr. pukotine, deformacija i habanje); Steta od kratkih
spojeva ako je povezana s operativhom Stetom; ostecenje motora zbog operativne po-
greske, preopterecenja ili pregrijavanja; ostecenje motora zbog ulaska stranih predmeta
ili tvari koji uzrokuju postupno pogorsanje stanja ili performansi motora (uz iznimke);
Steta uzrokovana nedostatkom zastitnih mjera pri parkiranju zrakoplova na otvorenom;
Steta uzrokovana nedostatkom ili smrzavanjem tekucina (osim u slucaju krade); Steta
uzrokovana neispravnim materijalima zrakoplova, konstrukcijskim pogreskama ili
drugim nedostacima, pod uvjetom da su te pogreske bile (ili su trebale biti) poznate
osiguraniku; Steta povezana s uporabom ili pokusajem uporabe zrakoplova za pocinjenje
kaznenih djela ili teskih kaznenih djela; Steta nastala prijevozom eksplozivnih ili
samozapaljivih predmeta, plinova ili tekuc¢ina (osim baklji i tekucina koje su bitne za
upravljanje zrakoplovom); Steta nastala tijekom vojne uporabe itd. Ibid., str. 13.
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Stete koje se mogu pokriti iz kasko osiguranja zrakoplova obuhvacaju pot-
puni gubitak, djelomi¢ni gubitak i oStecenje, ali i troskove spaSavanja, troskove
prijevoza oste¢enog zrakoplova do mjesta popravka te troskove utvrdivanja i
likvidacije Stete. Takoder je moguce da neke vrste Steta budu izricito iskljucene.

2.1. Osiguranje ratnih rizika

Definicija i opseg ratnih rizika mogu se znatno razlikovati od police do po-
lice, Sto se ocituje u njihovu iskljucenju i posebnom ugovaranju kao dodatnog
pokrica.

Tipi¢ni ratni rizici u zrakoplovstvu obuhvacaju teroristicke napade, sabo-
tazu, otmicu zrakoplova i druga djela nezakonitog ometanja zrakoplova. Prvo
takvo iskljucenje ratnih rizika uvedeno je 1969. godine (engl. War and Hijacking
Exclusion Clause — AVN 48) kao odgovor na napad izraelskih komandosa na bej-
rutskom aerodromu 1968. godine,” tijekom kojeg su unistili desetak libanonskih
zrakoplova. Klauzula je poslije uvedena u obliku AVN 48A te je viSe puta mije-
njana, najprije u AVN 48B," a potom u aktualni oblik AVN 48C.

Opcenito govoredi, kod svih ratnih i srodnih rizika rije¢ je o situacijama u
kojima je zrakoplov izvan kontrole operatora kao posljedica tih opasnosti. S ob-
zirom na vrstu rizika, tesko je procijeniti eventualnu Stetu jer je neizvjesno ko-
liko ¢e trajati rat/sukobi i kakav ¢e biti njihov intenzitet. Sve to ovu kategoriju
rizika ¢ini drugacijom, posebnom i skupljom od drugih kategorija rizika. Stoga
se ratni rizici posebno ugovaraju, a mogu se ugovoriti u dvjema varijantama:

a) ugovaranjem pojedinih rizika ukljucenih klauzulama AVN 48A/B/C uz
postojecu all risks policu, odnosno dopisivanjem pojedinih ratnih rizika;”

b) posebnim ugovaranjem ratnih (i politickih) rizika (engl. hull war and allied
perils), $to podrazumijeva posebnu policu koju izdaju specijalizirani osi-
guratelji na posebnom trzistu osiguranja.

15

Margo, R. D., 11 September 2001 — An Aviation Insurance Perspective, Air and Space Law,
god. 27 (2002.), br. 6, str. 387.
O razvoju klauzule v. ibid. te Nyampong, Y. O. M., Insuring the Air Transport Industry..., op.
cit. u bilj. 4, str. 82-84.
U slucaju »dopisivanja« uz kasko osiguranje, ovo su neki od rizika koje je moguce tako
ugovoriti: napadi, pobune, gradanski nemiri, sabotaza i otmica zrakoplova. Neke druge
rizike moguce je ugovoriti samo zasebno, kako je objasnjeno pod tockom b). Vise o tome
v. Margo, R. D., Aspects of Insurance..., op. cit. u bilj. 7, str. 446.
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Danas se na specijaliziranom trzistu osiguranja ratnih rizika (istom kao i za
pomorske ratne rizike) koristi standardizirana polica LSW 555D. Do teroristickih
napada 11. rujna 2001. godine polica se koristila u obliku LSW 555B. Nakon tog
dogadaja prosirena je obveza ugovaratelja u vezi s »materijalnim promjenamac
koje se moraju prijaviti osiguratelju. Tako su se u sklopu police LSW 555D od zrac-
ne kompanije koja Zeli ugovoriti osiguranje poceli zahtijevati podaci o zastitnim
postupcima, mrezi ruta na kojima lete zrakoplovi i drugim okolnostima u kojima
osiguratelj vidi moguce povecanje vjerojatnosti nastupa osiguranog slucaja.®

Prema polici LSW 555B/D osiguranjem su obuhvaceni sljede¢i rizici: rat (uk-
ljucujudi gradanski rat), revolucija i vojni udar; Strajkovi, neredi, radnicki i gra-
danski nemiri, ustanci i pobune; teroristicki ¢ini, kao i svako zlonamjerno djelo/
¢in i sabotaza; zapljena, zarobljavanje, konfiskacija, nacionalizacija, zadrzavanje
ili rekvizicija zrakoplova koju provede vlada ili tijelo lokalne vlasti; otmica zra-
koplova te bilo koji drugi ¢in nezakonitog ometanja ili preuzimanja kontrole nad
zrakoplovom.”” Osim toga, policom je izri¢ito predvideno pokrice rizika koji su
iskljuceni iz kasko osiguranja od svih rizika (engl. hull all risks). Ipak, ovom po-
licom nisu pokrivene sve vrste ratnih rizika. Obje varijante police LSW 555B/D
isklju¢uju pokrice Stete prouzrocene kemijskim, bioloskim, radioloskim i elek-
tromagnetskim oruzZjem.* U tom je smislu predviden i raskid police u slucaju
neprijateljske detonacije nuklearnog oruZzja, bez obzira na to je li zrakoplov time
izravno ostecen ili nije.”!

8 Margo, R. D.,, 11 September 2001..., op. cit. u bilj. 15, str. 390. O specifi¢nostima specija-
liziranog trzista osiguranja ratnih rizika i njegovim razlikama u odnosu na osiguranje
ratnih rizika na standardnom trzistu takoder v. Nyampong, Y. O. M., Insuring the Air
Transport Industry..., op. cit. u bilj. 4, str. 71 i dalje.

¥ Puni navod rizika obuhvacenih policom v. Margo, R. D., Aspects of Insurance..., op. cit.
u bilj. 7, str. 448. Vrlo detaljno o pojedinim ratnim rizicima i njihovu tumacenju v. Nyam-
pong, Y. O. M., Insuring the Air Transport Industry..., op. cit. u bilj. 4, str. 87-106.

2 Primjer modela ugovora o leasingu kojim se koristi Hanley pri objasnjavanju izuzetih
rizika (engl. uninsured risks) u kontekstu police LSW 555D (t. 9.9.) v. Hanley, D. P, Aircraft
Operating Leasing: A Legal and Practical Analysis in the Context of Public and Private Internati-
onal Air Law, doktorska disertacija, Faculty of Law, Leiden University, Leiden, Nizozem-
ska, 2011., str. 360, https://hdl.handle.net/1887/18146 (pristup 25. ozujka 2026.).

2 Uvijeti otkaza prema polici LSW 555D, 04/06: »Notwithstanding 1(a) above, this Policy is
subject to automatic review by Underwriters of the rate of premium and/or conditions and/or
geographical limits effective on the expiry of 7 days from the time of any hostile detonation of any
device including any weapon of war employing atomic or nuclear fission and/or fusion or other like
reaction or radioactive force or matter wheresoever or whensoever such detonation may occur and
whether or not the insured Aircraft may be directly affected. In the event of the review of the rate
of premium and/or conditions and/or geographical limits not being accepted by the Assured then at
the expiry of the said 7 days, this Policy shall become cancelled at that date.« Vidi Eukel, Aviation

132



1. Savi¢, 1. Modri¢, Kasko osiguranje zrakoplova u leasingu — u ratu i miru,
PPP god. 65 (2026), 180, str. 125-157

Ono $to je jednako vazno kao i popis ukljucenih i iskljucenih rizika jest zna-
¢enje i tumacenje svakog od tih pojmova. Iako nam formalne rjecnicke definicije
mogu biti od inicijalne pomoci, pravo znacenje koje ¢emo dati tim pojmovima u
pojedinim slucajevima aktiviranja police ovisit ¢e o namjeri stranaka, okolnosti-
ma slucaja te primjenjivom nacionalnom pravu i sudskoj praksi.

S obzirom na specifi¢nost ove vrste rizika i djelomi¢nu predvidivost nastupa
nekih od njih, polica LSW 555D omogucuje osigurateljima da uz otkazni rok
od sedam dana izmijene premiju i zemljopisna ogranicenja njezine primjene ili
da je ¢ak otkazu u cijelosti. Polica takoder automatski prestaje vrijediti u sluca-
ju izbijanja rata izmedu dviju od pet svjetskih velesila (SAD-a, Velike Britanije,
Francuske, Rusije i Kine), bez obzira na to je li rat objavljen i neovisno o tome je
li osiguratelj dao obavijest o otkazu.”

Eskalacijom sukoba na Bliskom istoku Lloyd’s je uveo dodatnu klauzulu
LMADB5703 koja se koristi u kombinaciji s policom LSW 555D.% Njome je odredena
okolnost koja automatski aktivira obvezu prijavljivanja promijenjenih okolnosti
osiguratelju. Prema klauzuli LMA5703, kad je zrakoplov prizemljen i ne moze
letjeti zbog zatvaranja zra¢nog prostora ili zracne luke, kad osiguranik razmatra
hoce li letjeti kroz taj zracni prostor ili u tu zra¢nu luku, kad osiguranik predloZzi
ulazak u taj zracni prostor i nastavi operacije ili kad Zeli obaviti repatrijacijske
letove, osiguratelj ¢e to smatrati »promijenjenim okolnostima« koje mu je potreb-
no prijaviti bez odgadanja.*

2.2. Kasko osiguranje zrakoplova u leasingu

Kad je rije¢ o kasko osiguranju zrakoplova u leasingu, potrebno je promo-
triti poloZaj obiju ugovornih strana ugovora o leasingu — davatelja i primatelja
leasinga — u kontekstu postojanja osigurljivog interesa i ugovaranja osiguranja.
Davatelj leasinga kao vlasnik ili suvlasnik zrakoplova ima osigurljiv interes. Kad
je zrakoplov pribavljen uz pomoc¢ kredita ili sli¢nih financijskih instrumenata,
davatelj leasinga i dalje ima osigurljivi interes. S druge strane, primatelj leasinga
kao korisnik/operator zrakoplova takoder ima osigurljivi interes.

Hull «War and Allied Perils» Policy, https://v3.eukelreinsurance.com/enpdf/LSW555D.
pdf (pristup 25. ozujka 2026.).

2 Jbid.

2 Lloyd’s Market Association (LMA), New Middle East War Memorandum Published,
objavljeno 4. ozujka 2026., https://Imalloyds.com/new-aviation-war-material-change-cla-
use-published/ (pristup 29. ozujka 2026.).

2 Ibid.
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Odnos davatelja i primatelja leasinga kljucan je za definiranje uloga u ugovo-
ru o kasko osiguranju zrakoplova. Stoga ako je ugovorom o leasingu predvideno
da primatelj leasinga snosi rizik za Stetu na zrakoplovu ili njegovo unistenje,
on moze biti osiguranik iz ugovora o kasko osiguranju zrakoplova. Medutim,
stranke se mogu dogovoriti i drukcije.”

U pravilu ¢e obveza ishodenja osiguranja biti na primatelju leasinga, ali
davatelj leasinga treba paziti da su odredbe ugovora o osiguranju uskladene s
odredbama ugovora o leasingu® te da se ishodi osiguranje dostatno za zastitu
njegova interesa (davatelja leasinga) u slucaju nastupa Stete. Iako su sklapanje
ugovora o osiguranju odgovornosti i podnosenje dokaza o tome bitan preduvjet
koji primatelj leasinga treba ispuniti prije dobivanja zrakoplova u posjed, dava-
telj leasinga moZze kao dodatni uvjet zahtijevati i ugovaranje kasko osiguranja.”

Od 1994. godine primjenjuje se klauzula AVN 67B* koja davatelje leasinga
(financijere) stiti kao dodatne osiguranike po polici osiguranja i time iskljucuje
potrebu da oni sami pregovaraju o uvjetima s osigurateljem, kao $to su to ¢inili
prije uvodenja ove klauzule. Kako bi davatelj leasinga bio stvarno zasti¢en po-
licom osiguranja zrakoplova u svojstvu dodatnog osiguranika, vazno je da ne
prouzroci i da svjesno ne podupre propust ili ¢in koji je doveo do krsenja uvje-
ta police osiguranja te da ne doprinese njegovu nastanku.” Klauzula AVN 67B
vrijedi i za kasko osiguranje i za osiguranje odgovornosti. S obzirom na to da se
polozaj, odnosno zastita davatelja leasinga po klauzuli AVN 67B veZe uz njegov
odnos s korisnikom leasinga (operatorom), time se odreduje i trajanje zastite po
polici. Stoga pokrice po polici na temelju ove klauzule prestaje kad je zrakoplov
vracen ili kad istekne ugovor o leasingu.*® Valja napomenuti da kasko osigura-
nje zrakoplova u leasingu opcenito mora pokrivati najmanje razdoblje trajanja
leasinga, a ponekad ¢e trajati i dulje od samog leasinga ako je tako ugovoreno.
Drugi bitni detalji povezani s primjenom ove klauzule bit ¢e spomenuti poslije
u kontekstu analize presude u predmetu AerCap protiv AIG Europe, Lloyd’s i dr.

% Ve¢ ¢e u pismu namjere ugovorne strane dogovoriti bitne elemente osiguranja, kao sto su

ugovorena vrijednost, minimalno pokrice i maksimalna fransiza. Sam ugovor o leasingu
sadrzavat ¢e dio koji ureduje uvjete osiguranja. Vidi Hanley, D. P,, Aircraft Operating Le-
asing..., op. cit. u bilj. 20, str. 27 i 405 (Supplement: Sample Aircraft Lease Agreement, Schedule
4 — Insurance Requirements).

% ]bid., str. 151.

2 Ibid., str. 55.
% Margo, R. D., Aspects of Insurance..., op. cit. u bilj. 7, str. 468.
2 Ibid., str. 470.

30 Ibid., str. 469.
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U praksi primatelji leasinga cesto dolaze iz jurisdikcija koje iz perspektive
davatelja leasinga ne nude dostatnu razinu pravne sigurnosti niti jamce brzu
i uéinkovitu naplatu u slucaju ostvarenja osiguranog rizika. Upravo zbog toga
leasing drustva nerijetko zahtijevaju da police osiguranja budu sklopljene na
medunarodno priznatom i stabilnom trzistu osiguranja. Najcesce je rije¢ o lon-
donskom trZistu, osobito o trzistu Lloyd’s of London koje uZiva reputaciju jednog
od najpouzdanijih svjetskih sredista osiguranja.*

Kad je rijec¢ o osiguranoj vrijednosti, vrijedi isto pravilo kao i inace za kasko
osiguranje zrakoplova — zrakoplov se najcesc¢e osigurava na ugovorenu vrijed-
nost koja je veca od njegove stvarne trzisne cijene (engl. Stipulated Loss Value —
SLV). Ta ¢e vrijednost cesto biti jos visSa, ¢ak i do 130 % vrijednosti zrakoplova
jer davatelj leasinga Zeli uzeti u obzir moguci gubitak, odnosno izostalu zaradu
od leasinga u slucaju unistenja zrakoplova.®> Vrijednost se dogovara u sklopu
ugovora o leasingu.®

Takoder nije neuobicajeno da se zrakoplovi u leasingu osiguravaju u dva
stupnja. Prvi stupanj osiguranja ¢ini tzv. polica davatelja leasinga (engl. Lessor
Policy — LP) koju ugovara davatelj leasinga,* a drugi stupanj, odnosno tzv. polica
primatelja leasinga (engl. Operator Policy — OP), primarno pokriva rizike s kojima
se suocava primatelj leasinga kao operator zrakoplova. Posljedicno, niZa razina
rizika reflektira se i na niZe troskove osiguranja i financiranja, sto davateljima le-
asinga omogucuje konkurentnije formiranje cijene leasinga. Moguce je da takav
pristup potice razvoj i dostupnost trZista leasinga jer smanjenje premije osigura-
nja, naposljetku, moze rezultirati povoljnijim uvjetima za prijevoznike.

Medutim, ni takva razina sigurnosti ponekad nije dovoljna. Pojedina naci-
onalna zakonodavstva izvan Europske unije propisuju obvezu osiguranja kod

3t Tako je zapravo bilo oduvijek. Prijevoznici su svoja medunarodna osiguranja redovito

ugovarali na londonskom trzistu, a prva osiguranja zrakoplova pojavljuju se ve¢ pocet-
kom dvadesetog stoljeca, odnosno 1908. godine. Vidi Insurance Institute of London, A
Short History of Aviation Insurance in the United Kingdom, Report H.R. No. 10, London,
1966., prema: Margo, R. D., Aspects of Insurance in Aviation Finance, Journal of Air Law
and Commerce, god. 62 (1997.), br. 2, str. 433.

#  Margo, R. D., Aspects of Insurance..., op. cit. u bilj. 7, str. 440.

33

Hanley, D. P, Aircraft Operating Leasing..., op. cit. u bilj. 20, str. 148.

% On moze biti vlasnik zrakoplova, ali i primatelj leasinga koji ga daje u podleasing. Ta-

koder moze nastupati kao samostalni investitor ili kao investitor koji koristi financijsku
polugu. Razlike postoje i izmedu operativnog i financijskog leasinga. Razlic¢ite uloge do-
vode do razli¢itih odgovora na pitanja tko snosi teret osiguranja i u ¢ijem se interesu
osiguranje primarno ugovara.
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domaceg osiguravajuceg drustva kao uvjet za registraciju zrakoplova.*® U ta-
kvim situacijama prijevoznici koji koriste zrakoplove u leasingu mogu istodob-
no imati i tri police osiguranja za isti rizik — jednu koju ugovara davatelj leasinga
i dvije koje ugovara primatelj leasinga. Od tih dviju polica jedna se ugovara na
medunarodno priznatom trziStu osiguranja, a druga na lokalnom. Takoder, ta se
situacija moze rijesiti i tzv. »frontingom« koji omogucuje da se osiguranje primar-
no ugovori s lokalnim osigurateljem kako bi se ispunio uvjet domaceg osigura-
nja, nakon c¢ega se rizik u cijelosti ili u najvecem dijelu (obi¢no u udjelu ve¢em od
95 %) reosigurava kod inozemnog osiguratelja.*

2.3. Rezervno pokrice i pokric¢e za imovinu u posjedu

Uobicajeno je da davatelji leasinga, osobito ako je rijec o ve¢im drustvima, svo-
je police osiguranja ugovaraju barem u dva stupnja, kao rezervno pokrice (engl.
contingent cover) i pokrice za imovinu u posjedu (engl. possession cover).”” Kad govo-
rimo o razlici u primjenjivosti rezervnog pokri¢a u odnosu na pokric¢e za imovinu
u posjedu, jasno je kako je rijec¢ o dvjema fazama provedbe ugovora o leasingu.

Pokrice za imovinu u posjedu je »prvi stup« osiguranja na koje se leasing
drustvo oslanja u onim fazama poslovnog odnosa kad se predmet leasinga na-
lazi u njegovu posjedu. To moZe biti faza na pocetku provedbe ugovora, dok
zrakoplov jos nije predan ili stavljen na raspolaganje prijevozniku, a mozZe biti i
faza kad je zrakoplov u postupku povrata, odnosno kad je zrakoplov ve¢ vra¢en
u posjed leasing drustva (engl. repossession). Takoder je moguca i situacija u kojoj
je zbog krSenja ugovornih obveza primatelja leasinga davatelj leasinga oduzeo
zrakoplov primatelju leasinga te ga preuzeo u svoj neposredan posjed. S druge
strane, rezervno pokrice predstavlja, uvjetno receno, »drugi stup« osigurateljne
zastite u pasivnoj fazi trajanja ugovora o leasingu, tj. u razdoblju u kojem se
zrakoplov nalazi izvan neposredne skrbi i kontrole davatelja leasinga, a kad je
rizik primarno prenesen na primatelja i njegovo osiguranje. S obzirom na to da
je u toj fazi ugovora o leasingu zrakoplov u posjedu, skrbi i kontroli korisnika

% Kao sto je to primjerice slucaj u Brazilu i Indiji, v. Chubb, Global Risk Spotlight: Naviga-
ting the Nuances of DIC and DIL Clauses, https://www.chubb.com/content/dam/chubb-
sites/chubb-com/ca-en/hosted-docs/multinational-page/global-risk-spotlight-navigating-
the-nuances-of-dic-and-dil-clauses-canada.pdf (pristup 25. ozujka 2026.).

% Beale, N.; Graham-Evans, B., Cut-Through Clauses in Aviation Insurance and Reinsuran-

ce Policies, Air and Space Law, god. 47 (2022.), br. 1, str. 62.

Vidi prezentaciju odvjetnickog drustva Mason Hayes & Curran, Turbulence in the Clouds:
Ireland and the Russian Aircraft Litigation, Insights, br. 1, srpanj 2025, str. 2, https:/www.
mhc.ie/uploads/documents/MHC-Insights-Issue-01.pdf (pristup 6. travnja 2026.).
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leasinga (operatora), primarna polica osiguranja jest operatorova polica. Stoga ce
se rezervno pokrice aktivirati tek ako operatorova polica kao primarna »zaka-
Ze« iz bilo kojeg razloga (npr. zbog krSenja obveze operatora kao osiguranika iz
ugovora o osiguranju ili zbog nedostatnog pokric¢a uzrokovanog ogranicenjima
ili iskljucenjima itd.).

Klju¢na razlika izmedu rezervnog pokrica i pokric¢a za imovinu u posjedu
svodi se na pitanje je li predmet osiguranja u trenutku nastanka stete bio u skrbi,
posjedu ili pod kontrolom leasing drustva ili njegovih agenata. Stoga kvalifika-
cija rezervnog ili posrednog pokrica ne ovisi o vrsti osiguranog rizika, nego pri-
je svega o pitanju fakti¢ne kontrole nad zrakoplovom u trenutku nastanka Stete.
Primjerice, kako ¢emo vidjeti u nastavku, u predmetu AerCap protiv AIG Europe,
Lloyd’s i dr. leasing drustvo svoj je zahtjev primarno temeljilo na rezervnom po-
kri¢u, dok se na pokric¢e za imovinu u posjedu pozivalo tek alternativno, neovi-
sno o tome radi li se o all risks ili war risks osiguranju.

3. USUSRET SPORU IZMEDU LEASING DRUSTAVA I
OSIGURATELJA

Eskalacijom sukoba nakon ruske agresije na Ukrajinu u veljaci 2022. godine
gotovo sve zapadne zemlje uvele su sveobuhvatan paket sankcija koji je pogodio
cjelokupno rusko gospodarstvo. Nove su sankcije bile viSestruko stroze od svih
prethodnih sankcija koje su se nametale Rusiji jos od aneksije Krimskog poluo-
toka 2014. godine. Sankcije nisu zaobisle ni civilno zrakoplovstvo koje je odjed-
nom osjetilo teSke posljedice geopolitickih odluka. Europska unija bila je svjesna
vaznosti civilnog zrakoplovstva za povr$sinom najvecu drzavu na svijetu pa je
prakticki medu prvima uvela formalne sankcije kojima su eksplicitno blokirani
ugovori o leasingu izmedu zapadnih davatelja leasinga i ruskih operatora.

Uredbom Vijec¢a (EU) 2022/328 zabranjena je »prodaja, opskrba, prijenos ili
izvoz, izravno ili neizravno, robe i tehnologije iz Priloga XI. prikladne za upo-
rabu u zrakoplovstvu... neovisno o tome jesu li podrijetlom iz Unije, fizickim i
pravnim osobama, subjektima ili tijelima u Rusiji ili za uporabu u Rusiji«.*

Prije ruske invazije direktor i drugi visokopozicionirani zaposlenici AerCapa
upozoravali su kako ¢e sankcije pogoditi trZiSte leasinga u Rusiji do te mjere da

% Uredba Vijeca (EU) 2022/328 od 25. veljace 2022. o izmjeni Uredbe (EU) br. 833/2014 o
mjerama ogranicavanja s obzirom na djelovanja Rusije kojima se destabilizira stanje u
Ukrajini, SL L 49, 25. veljace 2022.
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ruske vlasti nece dopustiti povrat zrakoplova.*’ Ta su se predvidanja ostvarila,
Sto je naposljetku dovelo do raskida gotovo svih ugovora o leasingu i nestanka
jednog citavog trzista.

3.1. Ruski propisi kao odgovor na sankcije sa Zapada

Kao odgovor na zapadne sankcije Rusija je donijela svoj paket propisa koji
je odrzavao rusko gospodarstvo, a medu ostalim i njezin zrakoplovni sektor. U
kontekstu ovog rada kljucni izvori prava koje su ruske vlasti donijele kao odgo-
vor na zapadne sankcije ukljucivali su:

1) Predsjednicki dekret br. 100 od 8. oZujka 2022., »O primjeni posebnih
gospodarskih mjera u podrucju vanjskotrgovinskih aktivnosti radi osi-
guranja sigurnosti Ruske Federacije«*’ (u nastavku: Dekret);

2) Uredba Vlade Ruske Federacije br. 311 od 9. ozujka 2022., » O mjerama za
provedbu Dekreta«*! (u nastavku: Uredba 311);

3) Savezni zakon br. 56-FZ od 11. oZujka 2022., »O izmjenama i dopunama
Zracnog zakonika Ruske Federacije i pojedinih zakonodavnih akata Ru-
ske Federacije« (u nastavku: Zakon 56-FZ).**

3.1.1. Uredba 311

Uredbom 311 ruska je vlada omogucila provedbu Dekreta i zabranila izvoz
zrakoplova, zrakoplovnih motora i drugih zrakoplovnih dijelova iz Rusije do
kraja 2022. godine. U presudi u predmetu AerCap protiv AIG Europe, Lloyd’s i
dr. sudac Butcher priklonio se nalazu i misljenju vjeStaka Savelieva, struc¢nja-
ka za rusko pravo, koji je objasnio kako je funkcija te Uredbe bila »(i) osigurati
neprekidno funkcioniranje klju¢nih podrucdja ruskog gospodarstva, (ii) zastititi
rusku sigurnost i suverenost, (iii) zastititi prava i interese ruskih gradana protiv
djelovanja neprijateljskih drzava i (iv) zastititi zrakoplovni sektor od sankcija«.*

¥ Aengus Kelly, direktor AerCapa, izjavio je: »U scenariju u kojem sankcije zahvate zrakoplove
dane u leasing ruskim zrakoplovnim kompanijama, osobito onima u drzavnom vlasnistvu,
ruska drZava nikad ne bi dopustila da ti zrakoplovi napuste njezinu kontrolu.« Vidi High
Court of Justice, Business and Property Courts of England and Wales, Commercial Court
(KBD), Russian Aircraft Lessor Policy Claims [2025] EWHC 1430 (Comm), op. cit. u bilj. 2, t. 670.

40 Ibid., t. 192.
4 Ibid., t. 194.
2 Ibid., t. 201.
4 Ibid., t. 733.
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Medutim, Uredba 311 sadrzava iznimku koja dovodi u pitanje njezinu pri-
mjenjivost na nastalu situaciju. Naime, osim $to se ne primjenjuje na drzave Eu-
roazijske gospodarske unije (EAEU),* Uredba 311 ne primjenjuje se ni na tzv.
vozila za medunarodni prijevoz (engl. transport vehicles of international carriage).
U sudskom su se postupku razvila dva opre¢na smjera tumacenja ove iznimke. S
jedne strane, all risks osiguratelji tvrdili su da se takva iznimka ne moze smatrati
isklju¢enjem primjene Uredbe 311 na zrakoplove u leasingu. S druge strane, war
risks osiguratelji tvrdili su da su prijevoznici na temelju te iznimke mogli vratiti
zrakoplove. Naime, smatrali su da su prijevoznici mogli vratiti zrakoplove orga-
niziranjem redovitog prijevoza putnika izvan Rusije, a potom zrakoplov staviti
na raspolaganje davatelju leasinga te tako ispuniti svoju obvezu povrata.*®

Sudac Butcher u cijelosti se slozio s argumentacijom all risks osiguratelja. Za-
kljucio je kako je svrha Uredbe 311 bila jasna — zabraniti izvoz iz Rusije, ukljuc¢ujuci
i zrakoplove, te osigurati odrzivost i stabilnost ruskog zrakoplovnog sektora.*

Ruske su namjere u cijelosti razjasnjene donosenjem Uredbe Vlade Ruske Fe-
deracije br. 850 od 11. svibnja 2022., »O izmjenama i dopunama odredenih akata
Vlade Ruske Federacije« (u nastavku: Uredba 850) kojom je izmijenjena Uredba
311. Uredbom 850 izricito je propisano da se ta iznimka ne odnosi na vracanje
zrakoplova davateljima leasinga: »[N]e primjenjuju se na vozila za medunarodni
prijevoz, osim zrakoplova koji se izvoze radi njihova povrata davateljima leasin-
ga, leasing drustvima temeljem ugovora o financijskom leasingu ili ugovora o
zakupu sklopljenih s davateljima leasinga odnosno leasing drustvima iz stranih
drzava ukljucenih u popis stranih drzava i teritorija koji poduzimaju neprija-
teljske radnje protiv Ruske Federacije, ruskih pravnih osoba i pojedinaca (...)«.*

#  Euroazijska gospodarska unija (EAEU) medunarodna je organizacija za regionalnu gos-

podarsku integraciju s pravnom osobnos¢u cije su ¢lanice Republika Armenija, Repu-
blika Bjelorusija, Republika Kazahstan, Kirgiska Republika i Ruska Federacija. Osnovne
informacije o EAEU-u v. https://www.eaeunion.org/#about (pristup 15. veljace 2026.).

#  High Court of Justice, Business and Property Courts of England and Wales, Commercial
Court (KBD), Russian Aircraft Lessor Policy Claims [2025] EWHC 1430 (Comm), op. cit. u bilj.
2,t.721.

%  Sud je postavio dva temeljna pitanja na koja je trebao odgovoriti kako bi odlucio kome ¢e
se prikloniti: (i) bi li se zrakoplov koji je napustio Rusiju radi zapocinjanja ili zavrSetka
medunarodnog prijevoza, ali i radi trajnog povrata davatelju leasinga izvan Rusije, sma-
trao vozilom za medunarodni prijevoz u smislu odredbe Uredbe 311 i (ii) bi li Savezna
carinska sluzba uistinu prihvatila takvo rjeSenje, odnosno bi li smatrala da je zrakoplov
stvarno izvezen i trajno vracen davatelju leasinga? Vidi t. 7251 733.

¥ Izmijenjena Uredba 311, v. https://www.consultant.ru/document/cons_doc_LAW_416688/
(pristup 15. veljace 2026.).
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Takoder, u prilog tomu da ruska vlast ni pod koju cijenu nije Zeljela vratiti
zrakoplove idu i mnogi drugi izvedeni dokazi. Primjerice, tijekom ozujka 2022.
godine uveden je paket javnih subvencija u iznosu od 100 milijardi ruskih rublja
(Stoje tada iznosilo priblizno 1 milijardu eura) kojim su se domaci zracni prijevo-
znici nagradivali za odrzavanje velikog broja prevezenih putnika i kontinuirano
obavljanje letova. Naposljetku, nakon uvodenja takve mjere dvadeset sedam vo-
dedih ruskih zra¢nih prijevoznika zabiljeZilo je rekordnu neto dobit, gotovo tri
puta vecu nego 2021. godine.*

Stoga se ¢ini jasnim kako je rjeSenje za koje su se zalagali osiguratelji ratnih
rizika suprotno cilju i svrsi odredbi Uredbe 311.# Tim viSe $to je vjeStak Saveliev
istaknuo da bi se takav izvoz zrakoplova izvan teritorija Rusije mogao smatrati
suprotnim doktrini koja zabranjuje zaobilazenje prava,* odnosno da bi to pred-
stavljalo situaciju u kojoj se formalno dopusteni pravni instrumenti koriste tako
da, iako je njihova uporaba na prvi pogled zakonita, zapravo dovode do ishoda
suprotnog namijeri i svrsi same zabrane.

Konacna odluka o pitanju primjene klauzule o isklju¢enju Uredbe 311 na
povrat zrakoplova imala je presudno znacenje za utvrdivanje materijalne odgo-
vornosti osiguratelja. Upravo su o tome ovisile kvalifikacija relevantnog rizika i
raspodjela odgovornosti izmedu all risks i war risks osiguratelja, odnosno odgo-
vor na pitanje hoce li obveza isplate osigurnine teretiti jednu ili drugu skupinu
osiguratelja (v. infra poglavlje 4.2.).

4 High Court of Justice, Business and Property Courts of England and Wales, Commercial
Court (KBD), Russian Aircraft Lessor Policy Claims [2025] EWHC 1430 (Comm), op. cit. u bilj.
2, t. 646.

Gramaticko tumacenje odredbe za koje su se zalagali war risks osiguratelji moglo bi se pri-
kazati otprilike na sljededi nac¢in. Prema definiciji, vozilo za medunarodni prijevoz uklju-
¢uje tri kljuéne komponente: (i) vozilo kojim se obavlja prijevoz, (ii) predmet prijevoza i
(iii) medunarodni element. Hipotetski, kad bismo zrakoplovom prevozili robu iz Rusije u
Hrvatsku, medunarodni element bio bi ispunjen prelaskom granice, »vozilo« bi bilo zra-
koplov, a »predmet« bi mogao biti, primjerice, odje¢a. Medutim, u kontekstu Uredbe 311
predmet prijevoza postaje i sam zrakoplov jer se i izvozi i paralelno koristi kao vozilo. Tako
bi zrakoplov istodobno bio i predmet i prijevozno sredstvo. Naime, Uredbom 311 izrijekom
je zabranjen izvoz zrakoplovne opreme koja, medu ostalim, ukljucuje i zrakoplovne mo-
tore. Stoga prema takvom pravnom okviru nije dopusten prijevoz zrakoplovnog motora
kao samostalnog predmeta, dok je prijevoz tog motora ugradenog u zrakoplov moguc jer
zrakoplov istodobno predstavlja vozilo i predmet prijevoza. Zabrana izvoza pritom se pri-
mjenjuje na zrakoplov kao cjelinu, a ne na njegove dijelove izdvojene iz njega.

49

% High Court of Justice, Business and Property Courts of England and Wales, Commercial

Court (KBD), Russian Aircraft Lessor Policy Claims [2025] EWHC 1430 (Comm), op. cit. u bilj.
2, t.736.
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3.1.2. Uskladenost Uredbe 311 s pravnim okvirom Konvencije o medunarodnim
stvarnopravnim osiguranjima na pokretnoj opremi

Konvencija o medunarodnim stvarnopravnim osiguranjima na pokretnoj
opremi (u nastavku: Konvencija iz Cape Towna)>! zajedno s Protokolom uz Kon-
venciju o medunarodnim stvarnopravnim osiguranjima na pokretnoj opremi (u
nastavku: Zrakoplovni protokol)* sredisnji je medunarodnopravni izvor privat-
nog sektora zracnog prava usmjeren na stvaranje unificiranog i jednostavnog
pravnog okvira koji treba ojacati polozaj davatelja leasinga u slucajevima kad
primatelj leasinga ne ispunjava svoje obveze ili ih ne ispunjava uredno. Temeljna
prava zajamcena sustavom Konvencije iz Cape Towna su raskid ugovora, vraca-
nje zrakoplova u posjed, deregistracija te, mozda najvaZznije, izvoz i povrat zra-
koplovnog predmeta pod kontrolu i u posjed davatelja leasinga.”® Nakon raskida
ugovora pravni bi put za povrat zrakoplova, barem u teoriji, trebao biti relativno
jednostavan. Prema Konvenciji iz Cape Towna i Zrakoplovnom protokolu, dava-
telji leasinga imaju pravo na deregistraciju i izvoz zrakoplova. To vrijedi i za Ru-
siju jer je ona potpisnica Konvencije iz Cape Towna, a deklaracijom je prihvatila
i pravo na deregistraciju i izvoz zrakoplova (engl. Irrevocable De-registration and
Export Request Authorisation; u nastavku: IDERA).>

Stoga se u sklopu Konvencije iz Cape Towna u ovom slucaju mogu postaviti
dva temeljna pitanja:

1) Jeli doslo do povrede sustava Konvencije iz Cape Towna i u kojem dijelu?

2) Ako jest, koje su posljedice krsenja Konvencije iz Cape Towna i njezina
Zrakoplovnog protokola?

1 Konvencija iz Cape Towna potpisana je u Cape Townu 16. studenoga 2001., a stupila je na
snagu 1. ozujka 2006. godine (United Nations Treaty Series, sv. 2307, str. 285). Vidi Interna-
tional Institute for the Unification of Private Law (UNIDROIT), Cape Town Convention:
Convention on International Interests in Mobile Equipment (2001), https:/www.unidroit.
org/instruments/security-interests/cape-town-convention/ (pristup 15. veljace 2026.).

% Zrakoplovni protokol potpisan je u Cape Townu 16. studenoga 2001., a stupio je na snagu

1. ozujka 2006. godine (United Nations Treaty Series, sv. 2367, str. 410).

5 Clanci 8., 10.1 12. Konvencije iz Cape Towna te ¢lanci IX. i XIIL. Zrakoplovnog protokola.

% IDERA je sui generis oblik neopozive punomoci kojom primatelj leasinga ovlas¢uje dava-
telja leasinga da ishodi brisanje iz registra i izvoz zrakoplova, a ta se punomo¢ evidentira
kod nadleznog drzavnog tijela koje vodi registar zrakoplova. Njezina je svrha smanjiti
birokratske obveze i uvesti prakti¢niji izvoz zrakoplova.
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Prema tvrdnjama osiguratelja ratnih rizika, Uredba 311 onemogucila je dava-
teljima leasinga da iskoriste svoje pravo iz pravnog okvira IDERA-e zajamceno
Zrakoplovnim protokolom te provedu brisanje iz registra i izvoz zrakoplova.”

Clanak XIII. Zrakoplovnog protokola uvodi sustav IDERA koji predvida obra-
zac zahtjeva za brisanje iz registra i izvoz zrakoplova, a okvirno sadrzava sljede¢u
odredbu: »(i) priznanje da je ovlastena osoba ili osoba koju ona sluzbeno imenuje
svojim predstavnikom jedina osoba ovlastena: (a) ishoditi brisanje zrakoplova iz
[unesite naziv registra zrakoplova] koji vodi [unesite naziv registracijskog tijela]
za potrebe poglavlja III. Konvencije o medunarodnom civilnom zrakoplovstvu,
potpisane u Chicagu 7. prosinca 1944« i »(b) ishoditi izvoz zrakoplova i njegov fi-
zicki prijenos iz [unesite naziv drZave];«. Takoder je navedena odredba koja pred-
stavlja svojevrsni javnopravni element ove nacelno privatnopravne Konvencije,
a koja okvirno glasi »(ii) potvrdu da ovlastena osoba ili osoba koju ona sluzbeno
imenuje svojim predstavnikom moZe poduzeti radnju navedenu u tocki (i) na
temelju pisanog zahtjeva, bez suglasnosti dolje potpisanog, te da ¢e nadlezna
tijela u [unesite naziv drzave] na temelju takva zahtjeva suradivati s ovlastenom
osobom kako bi se ta radnja sto prije dovrsila«.* Uredba 311 jasno je prekrsila sve
navedene odredbe IDERA-e jer je ve¢ sama njezina svrha bila sprijeciti povrat
zrakoplova, odnosno njihov izvoz iz zemlje. Samim time javna tijela nisu niti
suradivala u provedbi pravnih sredstava zastite davatelja leasinga.

Premda Konvencija iz Cape Towna leasing drustvima formalno pruza Sirok
spektar snaznih pravnih instrumenata zastite, njihova stvarna ucinkovitost uve-
like ovisi o institucionalnom okruzenju u kojem se primjenjuju. Kad se nalazi na
tlu, zrakoplov podlijeze lokalnom pravu i vlasti koja provodi to lokalno pravo,
ukljucujudi i lokalne sudove.” To je jasno kad uzmemo u obzir kolika je politicka
volja bila potrebna da bi se uopce usvojila Konvencija iz Cape Towna, c¢ak i bez
uspostavljanja medunarodnog sudbenog tijela koje bi o njoj odlucivalo. U situ-
aciji u kojoj je provedba tih prava bila prepustena sudbenoj vlasti pod snaznim
politickim utjecajem postavlja se pitanje koliki je stvarni doseg tako zajamcenih
mehanizama. Naime, ako primjena i tumacenje medunarodnih obveza, uklju-
¢ujuci uskladenost domaceg zakonodavstva i vaZenje ruske Uredbe 311, ovise o

% High Court of Justice, Business and Property Courts of England and Wales, Commercial Court
(KBD), Russian Aircraft Lessor Policy Claims [2025] EWHC 1430 (Comm), op. cit. u bilj. 2, t. 752.
Aneks Zrakoplovnom protokolu koji se odnosi na ¢lanak XIII. (obrazac IDERA-e).

56

% Doskow, C. S., Transitory Chattels and Stationary Law: A Proposal to Facilitate Secured
Financing of Aircraft Employed in International Flight, Journal of Air Law and Commerce,
god. 26 (1959.), br. 1, prema: Nelson, J]. W.,, The Community Interest in the Cape Town
Convention, Cape Town Convention Journal, god. 9 (2024.), br. 1, str. 49.
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sudovima koji ne zadovoljavaju temeljne standarde vladavine prava, tada norma-
tivna snaga Konvencije, barem u tom dijelu, ostaje deklaratorna. U tom nam se
kontekstu ¢ini kako je zastita vjerovnika samo formalna, ali ne i djelotvorna jer
nedostatak institucionalne neovisnosti i nepristranosti dovodi do situacije u kojoj
struktura vlasti koja bi trebala jamc¢iti zastitu ima i mo¢ i interes postupati na Stetu
vjerovnika, a tada medunarodnopravna sredstva gube prakticnu vrijednost.

3.2. Police osiguranja zrakoplova zaplijenjenih u Rusiji

U kontekstu takve pravno-politicke situacije predmetom spora postale su
police osiguranja koje su ugovorili davatelji leasinga (LP) radi zastite svojih inte-
resa nad zrakoplovima i zrakoplovnim motorima. Radi konzistentnosti i jasno-
¢e, u radu ¢e fokus biti na AerCapovoj polici sklopljenoj s drustvom AIG Europe.>®
Ta je polica sklopljena prema standardnom i uobi¢ajenom modelu, a ukljucivala
je pokrice za imovinu u posjedu i rezervno pokrice za zrakoplove i zrakoplovne
motore koje je AerCap dao u leasing ruskim zrakoplovnim prijevoznicima.

AerCapova polica strukturirana je u dva klju¢na dijela — prvi odjeljak koji
ureduje all risks i trec¢i odjeljak koji ureduje war risks pokri¢e. Ukupno pokrice
bilo je ugovoreno na temelju unaprijed dogovorene vrijednosti, uz maksimalni
limit od 350 milijuna americkih dolara po pojedinom zrakoplovu. Takozvani
war risks odjeljak pokrivao je ratne i srodne rizike s istim osnovnim limitima
po zrakoplovu, uz posebno godisnje ogranicenje od 300 milijuna americkih do-
lara za konfiskaciju, nacionalizaciju, zapljenu i rekviziciju. U slucaju iscrpljenja
primarnog osiguranja polica je mogla osigurati dodatno pokrice do 1 milijarde
americkih dolara, pri ¢emu ukupna godisnja odgovornost osiguratelja nije pre-
lazila 1,2 milijarde americkih dolara. U sklopu AerCapove police osigurani su: 1)
trup zrakoplova, 2) rezervni dijelovi i oprema, 3) tehni¢ka dokumentacija te 4)
odredeni troskovi povezani s povratom i preuzimanjem zrakoplova. Polica je
sklopljena na jednogodisnje razdoblje osiguranja koje je trajalo od 1. studenoga
2021. do 31. listopada 2022. godine.

U prvom je odjeljku all risks pokrice osiguravalo drustvo AIG Europe S.A. Ono
je ukljucivalo rezervno pokrice i pokric¢e za imovinu u posjedu koje se odnosilo
na prethodno opisani predmet osiguranja. Klauzule su bile u cijelosti standar-
dne. Rezervno pokrice stiti zrakoplove, motore i opremu ako osiguranje zrako-
plova, u kojem je korisnik leasinga (operator) glavni osiguranik, ne pokrije Stetu
ili ne odgovori na zahtjev u roku od devedeset dana, kao i u slucaju pogreske

% AerCapova polica osiguranja priloZena je presudi kao aneks 1, dostupno na https:/www.

judiciary.uk/judgments/russian-aircraft-lessor-policy-claims/ (pristup 6. ozujka 2026.).
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ili propusta u pokri¢u koje je trebao odrzavati operator. Pokrice za imovinu u
posjedu pokriva zrakoplove, motore i opremu dok cekaju pocetak leasinga, na-
kon povrata iz leasinga te u drugim sli¢nim situacijama. Prvi odjeljak sadrZava i
uobicajenu klauzulu AVN 48B koja propisuje isklju¢enje primjene police za ratne
rizike, Sto podrazumijeva rizike povezane s ratom, otmicama i drugim srodnim
opasnostima (engl. War, Hi-Jacking and Other Perils).”®

Treci odjeljak pokriva iste kategorije kao i all risks pokrice iz prvog odjeljka
te obuhvaca rezervno pokrice i pokri¢e za imovinu u posjedu, ali za one ratne
rizike koji su u prvom odjeljku iskljuceni klauzulom AVN 48B. Drugim rije¢ima,
treci odjeljak omogucuje da drustvo AerCap bude osigurano od gubitaka ili Steta
nastalih zbog ratnih dogadaja, pobuna, sabotaZe, otmica, konfiskacije i srodnih
izuzetih rizika dok zrakoplov ili oprema nisu pod kontrolom osiguranika (da-
vatelja leasinga) ili operatora. Time se pokriva ono $to ne obuhvaca standardno
pokrice svih rizika (all risks pokrice).

Prema polici, zrakoplov ili zrakoplovna oprema smatraju se vracenima pod
kontrolu osiguranika ili operatora tek kad su sigurno vraceni na aerodrom koji
nije izuzet iz geografskog pokrica, potpuno spremni za uobicajen let, s ugase-
nim motorima i bez prisile. Povrat kontrole kljucan je jer od tog trenutka prestaje
primjena treceg odjeljka za Stete nastale dok je objekt bio izvan kontrole.

Ukratko, AerCapova polica osigurava zrakoplove i motore prema unaprijed
dogovorenim vrijednostima, pri ¢emu se primarno osiguranje ostvaruje putem
rezervnog pokrica, dok pokrice za imovinu u posjedu sluzi kao alternativna za-
Stita (zastita »drugog stupnja«). Polica jasno razdvaja gubitke koji spadaju pod
standardne rizike od onih koji spadaju pod ratne i srodne rizike. Ipak, s obzirom
na to da je u dijelu police koji se odnosi na war risks osigurnina bila ogranicena
na najvise 1,2 milijarde americkih dolara, dok u all risks osiguranju nije postojao
ukupan gornji limit, drustvu AerCap bilo je oportuno zahtjev primarno postaviti
prema all risks osigurateljima, kao Sto ¢emo vidjeti u nastavku prikaza presude.

4. PRESUDA AERCAP PROTIV AIG EUROPE,LLOYD’'S I DR.

Dana 11. lipnja 2025. godine Visoki trgovacki sud Engleske i Walesa donio
je jednu od vaznijih i financijski najvrjednijih odluka koje su britanski sudovi
donijeli u podrucju osiguranja.®” S obzirom na broj stranaka i ukupnu vrijednost

»  Vidi supra poglavlje 2.2.
% High Court of Justice, Business and Property Courts of England and Wales, Commercial

Court (KBD), Russian Aircraft Lessor Policy Claims [2025] EWHC 1430 (Comm), op. cit. u bilj. 2.
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osigurane imovine ve¢u od 4,5 milijardi americkih dolara® koja je obuhvacala
sto Cetrdeset sedam zrakoplova, desetak zrakoplovnih motora i drugu opremu,
postupak je proveden vrlo brzo, u samo pet mjeseci.

Svrha ovog poglavlja nije kronoloski prikazati presude, nego izdvojiti i ana-
liticki obraditi klju¢ne pravne elemente i zakljucke koji su, prema ocjeni autora,
najvise utjecali na razvoj prakse osiguranja zrakoplova u leasingu. Radi jasnijeg
razumijevanja nacina na koji ti pravni instituti funkcioniraju analizirat ¢emo
razlic¢ite argumente iz presude. Osobitu ¢emo pozornost posvetiti argumenta-
ciji AerCapa kao »najveceg« tuzitelja u ovom predmetu. Radi sveobuhvatnosti
prikazat ¢emo i okosnice standardiziranog rezervnog pokrica (engl. contingent) i
pokrica za imovinu u posjedu (engl. possession), stvarnu vrijednost i u¢inkovitost
takvih klauzula te druge posebnosti. Isto tako, analizirat ¢emo stvarno razgra-
nicenje izmedu all risks kasko pokrica i isklju¢enja ratnih rizika u odnosu na war
risks pokrice, s naglaskom na granice primjene ratnih klauzula.

AerCap je svojim tuzbenim zahtjevom obuhvatio sto Sesnaest zrakoplova i
petnaest zrakoplovnih motora. U presudi dugoj dvjesto trideset stranica sudac
Butcher izdvojio je Sest kljucnih pravnih pitanja na koja se moze svesti AerCapo-
va tuzba.®” Prema misljenju autora, dva od tih Sest pravnih pitanja isticu se kao
osobito vazna u kontekstu teme ovog rada, pri ¢emu se ne umanjuje vaznost
ostalih pitanja. Stoga ¢e ta dva pitanja biti detaljnije obradena:

1) Jeli AerCapov zahtjev obuhvacden rezervnim pokri¢em njegove police, a
ako nije, je li obuhvacen pokricem za imovinu u posjedu?

2) Ako je doslo do gubitka AerCapovih zrakoplova, je li uzrok tog gubitka
rizik obuhvacen all risks ili war risks pokricem?

¢ Judiciary of England and Wales, Summary, Russian Aircraft Lessor Policy Claims [2025]
EWHC 1430 (Comm), 11. lipnja 2025., dostupno na https://www.judiciary.uk/wp-content/
uploads/2025/06/Press-Summary-Russian-Aircraft-Lessor-Policy-Claims-2025-EWHC-
1430-Comm-1.pdf (pristup 13. veljace 2026.).

¢ U AerCapovu tuzbenom zahtjevu, osim tih dvaju pitanja, postavljaju se i sljedeca pitanja:
1) Je li svaki AerCapov zrakoplov pretrpio potpuni gubitak tijekom razdoblja vaZenja po-
lice i, ako su zrakoplovi izgubljeni nakon isteka police, primjenjuje li se doktrina »dosega
rizika« (engl. grip of the peril) i ima li ona ucinak prema kojem bi se gubitak smatrao po-
krivenim unutar relevantnog razdoblja vazenja police?

2) Smatra li se pla¢anje na temelju police nezakonitim prema sankcijama Europske unije
ili SAD-a?

3) Pruzaju li AerCapove izjave o informacijama o riziku (engl. Risk Information Statements —
RIS) pravnu obranu protiv njegova zahtjeva?

4) Na koje iznose naknade Stete ima pravo AerCap?

Vidi High Court of Justice, Business and Property Courts of England and Wales, Commer-
cial Court (KBD), Russian Aircraft Lessor Policy Claims [2025] EWHC 1430 (Comm), op. cit. u
bilj. 2, t. 231.
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4.1. Pravno pitanje primjene rezervnog pokrica nad pokri¢em za imovinu u
posjedu

AerCap je svoj zahtjev strukturirao dvoslojno. Primarno je istaknuo kako su
ispunjene pretpostavke za aktivaciju rezervnog pokrica u sklopu all risks pokri-
¢a.®® Alternativno, ako takva osnova ne bi bila prihvacena, zahtjev je temeljio na
pokric¢u za imovinu u posjedu kao supsidijarnoj i zasebnoj osnovi odgovornosti
osiguratelja.**

S obzirom na tako postavljen dvoslojni zahtjev, AerCap je precizirao pretpo-
stavke koje treba dokazati kako bi se aktiviralo rezervno pokrice:

1) da su zrakoplovi, motori i oprema bili obuhvaceni valjanim ugovorima o
leasingu;

2) da u trenutku nastanka gubitka nisu bili u skrbi, posjedu ili pod kontro-
lom osiguranika (AerCapa);*>

3) daje leasing aranzmanima bilo propisano odrzavanje primarnog osigu-
ranja (tj. police koju ugovara prijevoznik/operator) koje ukljucuje pokrice
fizicke Stete;

4) daje tijekom razdoblja osiguranja nastupio fizicki gubitak ili oStecenje;

5) da AerCap nije obestecen na temelju primarne police osiguranja.®®

Neke od tih pretpostavki, i to one navedene u tockama 1) i 3), bile su nespor-
ne. Naime, nije bilo sporno da je AerCap sklopio ugovor o leasingu za navede-
ne zrakoplove i zrakoplovnu opremu ni da je primatelj leasinga, tj. prijevoznik,
morao sklopiti policu osiguranja koja bi pokrivala fizi¢ku Stetu nastalu na pred-
metu koji je uzeo u leasing. Pretpostavka iz tocke 3) dodatno proizlazi iz prvog
odjeljka AerCapove police osiguranja, $to potvrduje da je pokri¢e predmeta osi-
guranja jasno definirano.?

63 Zato 8to to pokri¢e nema ukupnog gornjeg limita poput war risks pokrica ¢iji limit iznosi
1,2 milijarde americkih dolara, v. supra poglavlje 3.2.

¢ High Court of Justice, Business and Property Courts of England and Wales, Commercial Court

(KBD), Russian Aircraft Lessor Policy Claims [2025] EWHC 1430 (Comm), op. cit. u bilj. 2, t. 237.
Time se potvrduje temeljna funkcija rezervnog pokrica, tj. zastita vlasnika dok je pred-
met osiguranja izvan njegove fakticne vlasti, odnosno dok je izlozen operativnim rizici-
ma primatelja leasinga (prijevoznika).

65

6 High Court of Justice, Business and Property Courts of England and Wales, Commercial Court

(KBD), Russian Aircraft Lessor Policy Claims [2025] EWHC 1430 (Comm), op. cit. u bilj. 2, t. 238.

Odjeljak 1., klauzula 1. (Podredno pokrice trupa zrakoplova te rezervnih dijelova i opre-
me), aneks 1.: »...i u odnosu na koje je prema primarnom osiguranju potrebno osigurati
pokrice fizicke Stete, protiv svih rizika fizickog gubitka ili oStecenja, bez obzira na nacin

67

146



1. Savi¢, 1. Modri¢, Kasko osiguranje zrakoplova u leasingu — u ratu i miru,
PPP god. 65 (2026), 180, str. 125-157

Medutim, u raspravi pred sudom kreirane su cetiri »grane argumentacije«
kojima su se priklonili tuZenici, a koje je sud detaljno razloZio. Prema nazivima
koje im je dao sudac Butcher, to su:

1) Fidelis primary,
2) Fidelis alternative,
3) Chubb,

4)  WR Alternative.®

Nesporno je da su ruski prijevoznici bili obvezni sklopiti policu osiguranja
te da su je doista i sklopili. Ipak, sam opseg police ostaje itekako sporan. Obje
argumentacije tuzenika, Fidelis primary i Fidelis alternative, zapravo se temelje
na opsegu primarnih polica osiguranja kako bi ga prikazale sto uzim i manje
vrijednim, tek kao puku formalnost. Pritom obrana Fidelis primary obuhvaca ne-
koliko pravaca, od kojih su dva osobito zanimljiva. Argumentacije Fidelis primary
i Fidelis alternative prvotno je iznio Fidelis, ali su ih u meduvremenu prihvatili i
ostali osiguratelji, osim Chubba.”

Fidelis primary

Prvi pravac obrane polazi od analize same svrhe i ekonomije rezervnog pokri-
¢a. Prema tvrdnjama tuzenika, takvo pokrice nije bilo zamisljeno kao samostalni
i Sirok sloj osiguranja, nego kao ograniceno i pomoc¢no osiguranje koje bi pokri-
valo tek minimalnu izloZenost uz razmjerno nisku premiju. Njegova je funkcija
bila ponajprije pruziti davatelju leasinga odredenu razinu sigurnosti ako nesto
pode po zlu u vezi s primarnim osiguranjem.” Pritom Stosta moze po¢i po zlu,
primjerice ako prijevoznik policu uopce nije valjano sklopio, ako je nije sklopio u
dovoljnom opsegu ili ako »prva linjja« osiguranja ne izvrsi isplatu. Stoga su tu-
Zenici tvrdili da je zajednicka namjera ugovornih strana bila uspostaviti pokrice
razmjerno ograni¢enog dosega koje bi zapravo samo pratilo sadrzaj osiguranja
koji je prijevoznik bio duzan osigurati prema ugovoru o leasingu.” Takvo »zrcalje-
nje« pokrica iznimno bi ugrozilo AerCapov tuzbeni zahtjev jer zbog toga izravno

na koji su prouzroceni...« Vidi Courts and Tribunals Judiciary, AerCap Policy Annexe
1 Part 1, https://www.judiciary.uk/wp-content/uploads/2025/06/AerCap-Policy-Annexe-
1-Part-1.pdf (pristup 6. ozujka 2026.).

% High Court of Justice, Business and Property Courts of England and Wales, Commercial
Court (KBD), Russian Aircraft Lessor Policy Claims [2025] EWHC 1430 (Comm), op. cit. u bil;.
2,t.241.

8 Ibid.
7 Ibid., t. 242.
7t Ibid., t. 243.
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proizlazi ogranicenje rizika koji ono pokriva. Ako pokrice uistinu samo prati pri-
marnu policu, tada ne moZe nadilaziti opseg rizika koje obuhvaca ta primarna
polica. To znaci da svaki gubitak ili dogadaj koji primarna polica ne pokriva nece
automatski aktivirati rezervno pokrice, bilo da prijevoznik uopde nije ugovorio
policu, da nije ugovorio u odgovaraju¢em opsegu ili da je osiguratelj primarne
police odbio isplatu. S obzirom na to da tuzenici isticu da primarno pokrice ne sa-
drzava izravno klauzulu o nevracanju zrakoplova u posjed (engl. non-repossession),
smatraju da je ne sadrzava ni AerCapovo rezervno pokrice.”> Takoder, navode da u
prilog tomu ide i ¢injenica da na trZiStu osiguranja postoji zaseban proizvod koji
Stiti upravo taj rizik, odnosno osiguranje od nevracanja zrakoplova u posjed (engl.
non-repossession insurance; u nastavku: NRI).

Sud je u cijelosti odbio oba argumenta tuzenika. Prvo, nevjerodostojnima
oznacio je navode vjestaka na cijim su izjavama tuZenici temeljili prvi dio ove
argumentacije, odnosno tvrdnju da rezervna pokrica u cijelosti slijede primarna
pokrica koja ugovaraju prijevoznici te da ih »zrcale«. Isto tako je sud naveo kako
se ni po ¢emu ne moze zakljuciti da bi postojanje osiguranja NRI-a znacilo da re-
zervno pokri¢e ne moze obuhvatiti odredene rizike.”? Primjerice, neutemeljeno
je tvrditi da rezervno pokric¢e ne moze obuhvacati rizik od nevracanja posjeda
zato Sto postoji osiguranje NRI-a. Razlic¢ita paralelna pokri¢a u raznim tipovima
osiguranja sasvim su uobicajena. Tvrdnja da jedno osiguranje ne moZe ukljuci-
vati neki rizik jer ga ukljucuje drugi, zaseban tip osiguranja dovela bi do apsurd-
nih zakljucaka u potencijalno sli¢nim situacijama. Primjerice, bilo bi nerazumno
tvrditi da osiguranje kuce ne moZze ukljucivati rizik od pozara samo zato Sto
postoji posebna polica koja pokriva iskljuc¢ivo pozare.

Drugi pravac argumentacije Fidelis primary temelji se na tvrdnji tuZenika da
je opseg pokrica iz polica osiguranja u korelaciji s visinom premije koja se za to
naplacuje. TuzZenici su usporedivali stope rezervnog pokrica, pokrica za imovi-
nu u posjedu i osiguranja NRI-a te zakljucili da je AerCap izbjegao skupo osigu-
ranje NRI-a i time ustedio, ali je ostao neosiguran za dogadaje koji su nastupili.

Sud je i tu argumentaciju tuZenika odbio protuargumentom da bi bilo ne-
razumno i opasno pokrice vezati isklju¢ivo uz visinu premije koja se placa.”
Opseg pokrica utvrduje se prema ugovorenom riziku i uvjetima osiguranja. Pre-
mija je protucinidba, a jedino polica osiguranja odreduje koji je rizik osiguran i
tijekom kojeg razdoblja. Uzevsi u obzir aleatornu prirodu ugovora o osiguranju,

72 Ibid., t. 246.
7 Ibid., t. 296.
™ Ibid., t. 247.
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bilo bi nelogi¢no i neravnopravno uskratiti osiguraniku mogucnost da profitira
u tom pravnom odnosu jer je sama pravha narav ugovora o osiguranju vezana
uz bududi i neizvjestan dogadaj. Upravo na temelju te neizvjesnosti osiguratelji
aktuarskim metodama nastoje ostvariti financijsku korist iz takvih odnosa. Ci-
njenica je da su navedene premije izracunate na temelju njihovih procijenjenih
izracuna i poslovnih odluka. Stoga bi bilo nerazumno u tolikoj mjeri zastititi
samo jednu stranu u pravnom poslu jer bi se time znatno narusila ravnoteza
stranaka u pravnom poslu i ugrozio smisao takvog tipa ugovora.

Hrvatsko zakonodavstvo predvida svojevrsni mehanizam zastite od ugova-
ranja preniske premije u odnosu na opseg pokrica. Medutim, takva se posebna
zastita odnosi samo na situacije u kojima je ugovaratelj osiguranja propustio
pravilno upoznati osiguratelja sa stvarnim stanjem zbog neprijavljivanja ili ne-
tocnog prijavljivanja svih poznatih okolnosti.” Isto tako, zanimljivo je razmotriti
koju bi granicu kontinentalni sudovi, pa tako i hrvatski sudovi, postavili po
pitanju neravnopravnosti ¢inidaba u takvom pravnom poslu te bi li se ugovor
mogao ponistiti na temelju instituta prekomjernog ostecenja.”

Fidelis alternative

Alternativno, postavljen je i tre¢i, ponesto jednostavniji pravac argumentaci-
je. Treci pravac argumentacije Fidelis alternative temelji se na tvrdnji da rezervno
pokrice ne moze biti aktivirano u situaciji u kojoj primatelj leasinga zadrzava
posjed nad zrakoplovom jer se gubitak (engl. loss), u smislu gubitka posjeda,
mora ocjenjivati iskljucivo iz perspektive primatelja leasinga, odnosno svaki se
zahtjev za naknadu Stete treba ocjenjivati iz njegove perspektive. Stoga je za
naknadu Stete potrebno da primatelj leasinga (prijevoznik) bude lisen posjeda.”
Bududi da ruski prijevoznici nisu izgubili posjed, tuZenici tvrde da ne moze

7 To je uredeno u odredbama ¢l. 689. i 690. Pomorskog zakonika koje mozemo primijeniti i

na osiguranja u zra¢nom prometu jer je rije¢ o zajednickim odredbama o osiguranju. Na-
ime, valja biti oprezan kod primjene odredaba Pomorskog zakonika na kasko osiguranje
zrakoplova jer Zakon o obveznim i stvarnopravnim odnosima u zra¢nom prometu u ¢l.
126. propisuje da se odredbe Pomorskog zakonika primjenjuju na osiguranja u zracnom
prometu, ali izricito iskljucuje primjenu »posebnih odredaba o osiguranju brodova«. Vidi
¢l. 126. Zakona o obveznim i stvarnopravnim odnosima u zra¢nom prometu, Narodne
novine, br. 132/1998, 63/2008, 134/2009, 94/2013 i Pomorski zakonik, Narodne novine, br.
181/2004, 76/2007, 146/2008, 61/2011, 56/2013, 26/2015, 17/2019.

76 Od lat. laesio enormis, v. Zakon o obveznim odnosima, Narodne novine, br. 35/2005, 41/2008,

125/2011, 78/2015, 29/2018, 126/2021, 114/2022, 156/2022, 155/2023; ¢1. 375.

High Court of Justice, Business and Property Courts of England and Wales, Commercial

Court (KBD), Russian Aircraft Lessor Policy Claims [2025] EWHC 1430 (Comm), op. cit. u bilj.

2,t.251.
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postojati gubitak ni aktivacija police osiguranja, a naposljetku ni odgovornost
osiguratelja. Medutim, sud je jasno odbacio takav pristup. Smatrao je da se re-
zervno pokri¢e mora tumaciti u skladu s policom i interesom koji se stiti. S ob-
zirom na to da je polica sklopljena radi zastite interesa davatelja leasinga, a ne
primatelja leasinga, mora se tumaciti iz perspektive davatelja leasinga. Buduci
da AerCapova polica postavlja alternativni uvjet za pokrice ratnih rizika i trazi
da zrakoplov bude izvan kontrole osiguranika (davatelja leasinga) ili operatora
(ruskih prijevoznika), za nastupanje osiguranog slucaja nije potrebno dalje raz-
matrati jesu li ruski prijevoznici zadrzali fizicki posjed ili nisu, jer je za aktivaciju
police dovoljno da je davatelj leasinga izgubio kontrolu nad svojom imovinom.”

4.2. All risks ili war risks pokrice?

Drugo temeljno pitanje koje se postavilo u vezi s AerCapovim zrakoplovima
odnosi se na to postoji li gubitak (zrakoplova), $to je uzrok tog gubitka te je li on
obuhvacen all risks ili war risks pokri¢em.

Pri utvrdivanju gubitka zrakoplova u predmetnoj situaciji sud je krenuo od
koncepta izvedenog potpunog gubitka (engl. constructive total loss), preuzetog iz
pomorskog osiguranja. Analizirajuci police osiguranja AerCapa i drugih tuzitelja
te usporedujudi ih s odredbama britanskog Zakona o pomorskom osiguranju iz
1906., jednoznacno je utvrdio da su stranke u policama osiguranja predvidjele
koncept izvedenog potpunog gubitka, ali ne u onom smislu u kojem ga defini-
raju MIA i pravo pomorskog osiguranja. Naime, prema ¢l. 60. MIA-e izvedeni
potpuni gubitak postoji u slucaju oduzimanja posjeda samo ako ne postoji vje-
rojatnost povrata (engl. unlikelihood of recovery), odnosno ako je povrat nesiguran
(engl. uncertainty of recovery). Medutim, uvidom u police sud je utvrdio da pred-
metne police nisu uopce vezale »izvedeni gubitak« uz gubitak posjeda, nego
iskljucivo uz visinu troskova popravka pretrpljene Stete, koji mora iznositi naj-
manje 75 % dogovorene vrijednosti zrakoplova (ukljucujudi troskove spasavanja,
prijevoza i vra¢anja u uporabu). S obzirom na to da sud nije mogao zakljuciti da
su stranke u svoje police ukljucile koncept izvedenog potpunog gubitka prema
pomorskom pravu, smatrao je da nema prostora govoriti o izvedenom gubitku
zrakoplova. Zbog toga je sud presao na definiranje i utvrdivanje (stvarnog) gu-
bitka zrakoplova.

78 Ibid., t. 325. — 330.
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Leasing drustva i osiguratelji ratnih rizika zauzeli su razli¢ite stavove o nacinu
na koji valja ispitati postojanje gubitka zrakoplova, pozivajuci se na brojnu sudsku
praksu o tumacenju tog pojma. Sud je takoder razmotrio ¢ak sedam prijasnjih
presuda te detaljno analizirao svaki pojedini slucaj u kojem je postojala odredena
vrsta ogranicenja posjeda i/ili koriStenja zrakoplova, ukljucujudi i slucajeve otmice
zrakoplova (Dawson’s Field Award, 1972.) i njihova zarobljavanja (Kuwait Airways
v Kuwait Insurance, 1996.). Pritom je sud razmatrao pitanja vjerojatnosti povrata/
oporavka i trajnosti gubitka posjeda te u tom kontekstu i znacenja pojmova nesi-
gurnosti, nepostojanja vjerojatnosti i postojanja »male Sanse« (engl. mere chance).
Sud se na kraju priklonio AerCapovu prijedlogu, zakljucivsi da je najbolja formu-
lacija testa ona prema kojoj se ispituje je li vjerojatno da je oduzimanje posjeda
bilo trajno. Pritom je sud uzeo u obzir sve okolnosti i razvoj situacije od 24. veljace
2022. godine pa nadalje, osobito politicku situaciju u Rusiji, reakcije ruske vlade i
mjere koje su uslijedile kao odgovor na zapadne sankcije, geopoliticku situaciju te
poloZzaj raznih prijevoznika koji su imali zrakoplove u leasingu.

S obzirom na sve dokaze iznesene u postupku, sud je utvrdio da je do 10.
ozujka 2022. godine deprivacija zrakoplova bila trajna i da je stoga s tim datu-
mom nastupio »gubitak« zrakoplova u smislu police osiguranja. Sud je dodao da
su izgledi za njihov povrat bili minimalni te da je i eventualni povrat bio nesigu-
ran jer su osiguranici ve¢ do tada neuspjesno poduzeli korake radi povrata zra-
koplova.” Pritom je sud smatrao da upravo Uredba 311 predstavlja neposredan
uzrok gubitka zrakoplova.

Teorijski, ali i prakti¢no, sljedece najvaznije pitanje odnosilo se na definiranje
Stetnog dogadaja i njegovo podvodenje pod »op(i« ili »ratni« rizik jer je o tome
ovisilo pravo tuZitelja na isplatu osigurnine od osiguratelja. U tom je smislu sud
odlucio utvrditi postojanje i opseg pokrica prema all risks i war risks policama te
definirati politicke rizike (engl. political perils) i vladine rizike (engl. government
perils) kao podvrste ratnih rizika.

U svojoj iscrpnoj analizi brojnih pravnih koncepata, uvelike se vodedi ra-
nijom sudskom praksom te razmatrajuci sve dokaze stranaka u postupku, sud
je utvrdio da se Uredba 311, ¢ije donosenje i sadrzaj predstavljaju neposredan
uzrok gubitka, moze podvesti pod vladin rizik® i da time predstavlja ratni rizik.

7 Zazavrsnu analizu ovog dijela zakljucka v. High Court of Justice, Business and Property

Courts of England and Wales, Commercial Court (KBD), Russian Aircraft Lessor Policy
Claims [2025] EWHC 1430 (Comm), op. cit. u bilj. 2, t. 905. — 914.

Sud je proveo mnoge zanimljive analize tumacenja rizika i medusobne iskljucivosti po-
krica svih rizika i pokri¢a ratnih rizika, cije bi iznoSenje prelazilo okvire ovog rada. Medu
ostalim, smatramo da je zanimljivo istaknuti komentar suca: »ne misli(m) da je namjera da
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Sud je istaknuo kako se time takoder isklju¢uje mogucnost da se uzrok gubitka
smatra rizikom obuhvacenim all risks pokri¢em. To je bilo vaZzno jer je pitanje
bilo sporno medu osigurateljima. Stoga je sud istaknuo da bi, ¢ak i ako je po-
grijesio, zakljucak ostao isti: »...kad bi se moglo re¢i da su ratni rizik i op¢i rizik
bili jednaki, i dalje bih smatrao da je iznimka za ratne rizike u all risks pokri¢ima
primjenjiva... ¢ak i ako je to pogresno i ako se za ta dva uzroka moze s pravom
re¢i da su neovisna, moj zakljucak bi i dalje bio..., da bi se iznimka u all risks po-
kri¢ima primjenjivala na gubitak.«

5. ZAKLJUCAK

TrZiste i geopoliticke prilike ponovno su se pokazale kao svojevrsni ispit ne
samo ekonomskih kapaciteta i otpornosti leasing sektora, nego i dosega postoje-
¢ih pravnih standarda iz polica osiguranja. Zapadni sankcijski rezim usmjeren
prema Rusiji fakticno je presjekao ugovorne i financijske tokove na kojima je
pocivalo leasing trziste i Citavo rusko civilno zrakoplovstvo. Posljedica toga bila
je da je u kratkom roku prakticki ugaseno cijelo trziste, a nastala Steta prouzro-
¢ila je ozbiljan poremecaj u tom sektoru. Istodobno je rusko zakonodavstvo, kao
odgovor na mjere Zapada, normativnim zahvatima stvorilo okvir koji je u praksi
u cijelosti onemogucio povrat stranih zrakoplova njihovim stvarnim vlasnicima.

Leasing drustva traZila su potpunu restituciju zrakoplova. Medutim, kad
na predmetu osiguranja ne nastupi jasan i uobicajeni potpuni gubitak (engl. to-
tal loss), nego Steta nastane zbog dugotrajnog i institucionalno u¢vrséenog one-
mogucavanja povrata, nije jednostavno dokazati ¢injeni¢no stanje i primijeniti
odredbe aktivnih polica osiguranja.

Upravo se u tome ocituje vaZzan doprinos presude u predmetu AerCap protiv
AIG Europe, Lloyd’s i dr. jer sud nije samo Sturo primijenio odredbu police, nego
je definirao i utvrdio pravni standard za politicke i vladine rizike kao vrste rat-
nih rizika te razjasnio odnos izmedu all risks i war risks klauzula. Sud je jasno
zakljucio da je upravo Uredba 311 dovela do nastanka Stete jer je u cijelosti one-
mogucila povrat zrakoplova njihovim stvarnim vlasnicima.

‘politicki rizik” obuhvati djela koja su jednostavno djela agenata same vlade, ako se razma-
tra situacija u kojoj je relevantna samo jedna vlada, jer kad bi bilo tako, to bi zapravo znacilo
da se klauzula o politickom riziku potencijalno proteze na sve ili ve¢inu vladinih akata koji
mogu uzrokovati gubitak ili Stetu, slucajno ili namjerno (...)«, v. High Court of Justice, Busi-
ness and Property Courts of England and Wales, Commercial Court (KBD), Russian Aircraft
Lessor Policy Claims [2025] EWHC 1430 (Comm), op. cit. u bilj. 2, t. 559.
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U vezi s dvjema policama koje ukljucuju rezervno pokrice i pokrice za imovi-
nu u posjedu, sud je, prihvativsi argumentaciju AerCapa, potvrdio da je rezervno
pokric¢e ugovoreno u korist davatelja leasinga radi zastite njegova osigurljivog
interesa, a ne u korist ruskih prijevoznika. Time je pokazao prakticnost rezer-
vnog osiguranja koje nije samo puko »zrcalno« osiguranje primarnih polica koje
ugovara prijevoznik, nego autonoman instrument osiguranja. Sud je to jasno po-
tvrdio, argumentirajuci kako ni visina premije ni pokusaji opovrgavanja even-
tualnom drukcéijom trziSnom praksom ne mogu dovesti u pitanje autonomnost
konkretnog pokric¢a.®! To pokrice stiti izravni vlasnicki interes davatelja leasinga
¢ak i kad zrakoplov tehnicki ostaje u fizickom posjedu prijevoznika, a vlasnik
je trajno liSen mogucnosti raspolaganja. Pokrice za imovinu u posjedu stavljeno
je u drugi plan, s obzirom na to da je sud prihvatio AerCapovu argumentaciju
koja se temeljila na prakti¢nijem rezervnom pokri¢u. Naime, sud je smatrao da
u tom slucaju uopce nije potrebno posebno razlagati argumentaciju povezanu s
pokri¢em za imovinu u posjedu.®

Presuda stoga predstavlja vaznu tocku stabilizacije prakse u podrucju zrako-
plovnog osiguranja. Medutim, zasigurno ¢e imati vaznu ulogu i u oblikovanju
trzista osiguranja u bliskoj budu¢nosti. Njezin ¢e se utjecaj odraziti i na buduce
police osiguranja ratnih rizika. S obzirom na to da geopoliticke okolnosti u svije-
tu barem trenutacno ne moZemo promatrati s previse optimizma, postavlja se
pitanje u kojoj ¢e se mjeri zakljucci iz ove presude odraziti na sektor civilnog
zrakoplovstva.

Jedno je, medutim, sigurno — ovo je bila jedna od najvaznijih presuda iz po-
drucja modernog zrakoplovnog osiguranja koja je vec¢ sada redefinirala odnos
izmedu all risks i war risks pokrica u situacijama politicki induciranih gubitaka.
Cinjenica da presuda jo$ nije pravomo¢na te da je osigurateljima ratnih rizika u
ozujku 2026. godine odobreno pravo na Zalbu ostavlja otvorenim pitanje dalj-
njeg razvoja sudske prakse i konacnog oblikovanja pravnog standarda koji ¢e u
buducnosti odredivati granicu odgovornosti osiguratelja u slicnim slucajevima.

81 Ibid., t. 301.
8 Ibid., t. 346.
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Summary:

HULL INSURANCE OF LEASED AIRCRAFT:
IN PEACEAND WARTIME

The European Union sanctions imposed on Russia in late February 2022 resulted
in a de facto prohibition on the provision of leasing and insurance services to Russian
air carriers, as well as the termination of existing contracts. The question of recovering
aircraft that were in the possession of Russian carriers at the time became moot when
the Russian authorities decided to seize them, in an attempt to extricate themselves from
the situation thus created. This sequence of events raised numerous legal and practical
questions for leasing and insurance companies, some of which finally found their answers
and resolution in the judgment handed down in the case of AerCap v AIG Europe,
Lloyd’s and others, in June 2025. This paper analyses the legal framework of aircraft
hull insurance with particular emphasis on hull insurance for leased aircraft and its spe-
cific features, and specifically addresses issues relating to war risks cover in aircraft hull
insurance. The paper is structured in two layers: following an overview of aircraft hull
insurance, questions of coverage and special clauses are analysed through the lens of the
judgment in AerCap v AIG Europe, Lloyd’s and others. In this context, the paper also
examines the relationship between all risks (AR) and war risks (WR) clauses, as well as
the practicality of contingent cover and the practical (in)effectiveness of possession cover.

Keywords: aircraft hull insurance; leased aircraft; all risks; war risks.
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