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Tiskan je konacno i broj 156 za 2002. godinu.

Nekim se Citateljima mozda ucinilo nejasno $to je prividno “preskocen” pe-
riod od 1998. do 2000. godine no pazljivijim usporedivanjem se vidi da ipak ni-
je tako. Godiste tj. volumen 39, broj 153-154 za godinu 1997. tiskan je 1999., a
samo prosli volumen, 40, broj 155, nismo stigli izdati u 2000. pa je do$ao na red
u 2001. godini. Tako je zadrzan kontinuitet izlazenja ne samo od 1997. (t.1999.)
godine - otkad casopis ima novo/doradeno ime - nego i od samog pocetka iz~
laZenja.

U zadnje je vrijeme bilo dosta financijskih poteskoca (pokrivani su tek tro-
Skovi tiska), zatim i promjene glavnog urednika, a to se odrazilo na periodi¢-
nost ¢asopisa tako da je on od tromjese¢nika postao godisnjak.

No mi smatramo da je kvaliteta i aktualnost objavljenih radova uvijek bila
neupitna.

“Poredbeno pomorsko pravo” je jedini ¢asopis u Hrvatskoj specijaliziran za
tematiku pomorskog prava i prava mora. Uz ostalo, objavljivanjem originala i
prijevoda dokumentacije te pracenjem domace i inozemne sudske prakse tru-
dimo se na3oj, hrvatskoj stru¢noj javnosti biti i informativni i edukativni i uka-
zati na mnoge primjere iz prakse. Mislimo da je takav trud u svakom slucaju
vrijedno podrzati.

U pripremi su ve¢ neki prilozi za slijedeci, 157. broj (za 2003. godinu) s ak-
tualnim pitanjima o gospodarskom pojasu, pomorskom prijevozu putnika, i
drugim temama.

Nadamo se vecem odazivu i domacih i inozemnih znanstvenika i stru¢nja-
ka koji ¢e nam svojim prilozima (po moguénosti pisanim na svjetskim jezici-
ma) pomodi i da se lak$e ukljuc¢imo za prisutnost (referiranost) u sekundarnim
izvorima informacija.

Iz Urednistva






IN MEMORIAM

DR. SC. BRANKO SAMBRAILO
(9.8.1910.-18.9.2001.)

Kada netko umre mlad, ostavlja za sobom ozalos¢ene roditelje, supruznika,
djecuirodake. Kada umre u pristojnijoj Zivotnoj dobi dogodi se da nadzivi go-
tovo sve svoje vrénjake i da ostavlja mali broj osobnih prijatelja i poznanika.
Ali ukoliko se bavio nekim kreativnim zanimanjem, za sobom ostavlja trag i
zasluzuje da mu se oZivi uspomena.

Branko Sambrailo potjece iz ugledne dubrovacke obitelji. Roden je 9. kolo-
voza daleke 1910. godine u susjednom Trebinju gdje mu je otac bio na sluzbi.
Nakon osnovne $kole i gimnazije pravni studij zavr$ava 1934. u Zagrebu. Po-
tom sluzi kao odvjetnicki i sudski pripravnik, te pravnik u sudovima u Trebi-
nju, Mostaru i Bugojnu, da bi u svibnju 1941. trajno presao u Zagreb. Za vrije-
me toga rata radio je u Upravnom sudu, a od 1945. kao pravnik u Gradskom
narodnom odboru, te u Ministarstvu ribarstva.

Od konca 1949. do umirovljenja 1. ozujka 1980. prolazi sva zvanja, od asis-
tenta do znanstvenoga savjetnika u Jadranskom zavodu tada Jugoslavenske
akademije znanosti i umjetnosti u Zagrebu. To najdulje razdoblje svoga zivota
posvecuje medunarodnom pravu mora i domacem zakonodavstvu iz te oblas-
ti. Iza sebe je ostavio viSe od osamdeset znanstvenih i stru¢nih radova te pri-
kaza iz oblasti ribolovnoga prava, pravnoga rezima pojedinih dijelova mora a
napose otvorenoga mora, poloZaja drzava bez morske obale, pomorskoga dob-
ra i drugih pitanja. Sudjeluje u izradi propisa Hrvatske iz nekih od tih oblasti.

Nitko u nas prije i nakon njega nije u tolikoj mjeri znanstveno obradivao pi-
tanja medunarodnog i domaceg ribolovnoga prava, a medu prvima je koji su
se bavili pitanjima onecid¢enja mora i iskoristavanjem bogatstava morskoga
dna i podzemlja. Radovi mu se preteZito odnose na pozitivno pravo njegova
doba, ali neki zadiru i u povijest, npr. 0 nekim ribolovnim propisima na Jadra-
nu od pocetka 19. stoljeca, ili o izlazu Bosne na Jadran u 17. i 18. stoljecu.

Nakon mirovine u 1980. povladi se vjerojatno razocaran $to u Akademiji ni-
je dobio priznanje koje je smatrao da zasluZzuje, a to su priznanje dobivali dru-
gl s manje napora i znanstvenih rezultata.

Svaka generacija u nas nosi prednosti vremena u kojemu Zivi, a danas su to
vjerojatno fotokopirni aparati, kompjuteri, Internet, satelitska televizija i druge
tehnicke pogodnosti, ali i neka ogranicenja i blokade. Pisac ovih redaka upoz-
nao je Branka Sambraila u 1959. godini na Akademiji za medunarodno pravo
u Haagu u Nizozemskoj. Tada se nije moglo pretpostaviti koliko ce taj grad da-
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nas biti poznat svakomu u zemljama bivse Jugoslavije, ali ne po toj Akademi-
ji, po Medunarodnom sudu u Haagu (glavnom sudskom organu UN), ili po
bogatoj biblioteci Palace mira.

U 1959. je bila osobito brojna skupina polaznika Hagke akademije iz raznih
krajeva bivie drzave. Branko Sambrailo bio je medu nama po godinama nasta-
riji. Ugodne vanjstine, sa sijedom kosom i nao¢alama to je odavalo intelektu-
alca, njega su na Akademiji i drugdje uzimali $efom cjelokupne jugoslavenske
skupine.

Te je godine Ambasada Poljske, ¢ija se zgrada i danas nalazi na istaknutom
mjestu u Java straat, uprili¢ila primanje za polaznike Haske akademije. Iz ze-
malja socijalistickoga lagera bili su pozvani svi polaznidi, a iz ostalih samo po
jedan. Poziv je bio dobio Branko Sambrailo. To je dvostruko ojadilo neke Jugos-
lavene, a napose jednoga Crnogorca. S jedne strane bratska je Poljska tretirala
Jugoslaviju kao kapitalisticku zemlju, a s druge, iako nije bio u partizanima pa
¢ak ni ¢lan Partije, na primanje je bio pozvan Sambrailo a ne netko od njih. Pri-
tuzbe kod poljskih kolega nisu pomogle jer se o tome odlucivalo u Varsavi i
Moskvi.

Tada je Branko Sambrailo postao ¢lanom uredivackoga odbora uglednoga
godiSnjaka “Annuaire de 'A.A.A.”, u kome je objavio vie radova na engleskom
jeziku.

U tijeku rada Trece konferencije UN o pravu mora (1973-1982), uz jugosla-
vensku delegaciju djelovala je i Komisija za pravo mora Saveznoga sekretarija-
ta za vanjske poslove u koju su bili ukljuceni svi struénjaci iz bivée drzave. Cla-
novi delegacije su nam $krto davali dokumente sa Konferencije iz kojih se nije
mogao sagledati njezin rad i morali smo se oslanjati na njihova sumarna usme-
na izvjeséa.

Na sastancima te Komisije, koji su se odrzavali u Beogradu, Zagrebu, Brdu
kod Kranja, Titogradu i Sarajevu, ipak se raspravljalo o svim pitanjima koja je
nova konvencija na koncu obuhvatila. Izmedu ostalih u uspomeni su mi osta-
le intervencije i izlaganja Branka Sambraila o pitanjima iz njegove uze djelat-
nosti. Ti su sastanci bili i prilika za druzenje medu kolegama, sto nedostaje u
danasnjoj Republici Hrvatskoj. Kada sam jos u 1984. presao na rad u Jadranski
zavod, Sambrailo se ve¢ bio povukao u mirovinu i vise ga nikada nisam susreo.

Danasnji suradnici Jadranskoga zavoda Hrvatske akademije znanosti i um-
jetnosti oprastaju se od njegova negdasnjeg dugogodisnjega ¢lana i izrazava-
ju sucut njegovu sinu Dubravku. Ako ga se danas jo§ malo tko sjeca kao oso-
be, iza njega ostaju brojni objavljeni znanstveni radovi kojima se potvrdio kao
hrvatski znanstvenik iz prava mora.

Prof.dr.sc.Vladimir-Duro Degan,
znanstveni savjetnik
Jadranski zavod HAZU
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Predmet ovoga rada su najnovije izmjene medunarodnog sustava
gradanske odgovornosti za stetu zbog oneciscenje uljem iz 1992.
Autorica pruZa cjelovit prikaz predloZenih promjena kojima se nas-
toji osigurati naknada Stete u slucaju vecih ekoloskih katastrofa, te
ocijeniti izglede za njihovo stupanje na snagu.

Kljucne rijeci: oneciscenje, odgovornost, Fond, ekoloska Steta

1. UVODNE NAPOMENE

Medunarodni sustav gradanske odgovornosti za stetu zbog onecis¢enja
uljem reguliran Medunarodnom konvencijom o gradanskoj odgovornosti za
Stetu zbog oneciscenja uljem iz 1992. (Konvencija o odgovornosti) i Medunarod-
nom konvencijom o osnivanju Medunarodnog fonda za naknadu Stete zbog
oneciscenja uljem iz 1992. (Konvencija o fondu) stupio je na snagu u svibnju
1996.1

Samo nekoliko godina po njegovu stupanju na snagu nove tankerske nez-
gode pokazale su da rizik od onecti$éenja premasuje okvire utvrdenog sustava
odgovornosti i naknade.

Dvije velike nezgode tankera Nakhodka (Japan,1997.) i Erika (Francuska,
1999.) potaknule su najnovije izmjene sustava odgovornosti iz 1992.

Tekst konvencija na engleskom jeziku i prijevod na hrvatski jezik vidi u Narodne novine-Medunaro-
dni ugovori, br.2/1997.

Prema podacima is studenoga 2001. 71 drzava prihvatila je konvencijski sustav iz 1992. godine.
O spomenutim nezgodama v. [OPC Funds Annual Report ,1999, str.170.
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Visina $tete u tim nezgodama premasila je maksimalnu svotu odgovornosti
iz konvencijskog sustava, odnosno 135 mil. SDR-a.

Treba istaknuti da u razdoblju od 1990.do 1999. godine 96% svih slucajeva
onecis¢enja (izvan SAD-a) ulazi u okvire sustava iz 1992. Samo su gore spome-
nuti slucajevi premasili maksimum Konvencije o odgovornosti i Konvencije o
fondu.?

Ipak, spomenute su nezgode opravdale bojazan da medunarodni sustav ne
odgovara potrebama tankerskih katastrofa i pokrenule rad na njegovoj izmje-
ni.

To se odnosi prvenstveno na pitanje visine odgovornosti, a potom i na dru-
ga pitanja u svezi s njegovom djelotvornom primjenom.

Francuska vlada, Europski parlament i Vijeée pod velikim su pritiskom jav-
nosti nakon slucaja Erike vrlo ostro reagirali trazedi stroZe sigurnosne mjere na
podrugju Europske unije.*

Komisija Europske unije usvojila je 1993. Rezoluciju o zajednickoj politici o
sigurnim morima (Resolution on common policy on safe seas). Na temelju navede-
ne Rezolucije usvojeno je niz smjernica kojima se nastoji osigurati provedba
odgovarajucih medunarodnih pomorskih standarda sigurnosti i zastite okoli-
Sa, te zivotnih i radnih uvjeta na brodu.

Medutim, Erika je potaknula niz prijedloga novih mjera poznatih pod nazi-
vom Erica package.®

Taj paket mjera sadrzi prijedloge za izmjenu postoje¢ih propisa Europske
unije, kao i usvajanje novih radi poboljsanja opéeg stanja sigurnosti plovidbe,
posebice sigurnosti pomorskog tankerskog prijevoza.

Nadalje, planira se uvodenje novih mjera radi pobolj$anja sustava odgo-
vornosti i naknade Stete zbog onecis¢enja mora uljem. S tim u svezi predlaze
se odredivanje Sireg kruga odgovornih osoba i uvodenje treceg sloja odgovor-
nosti.

Uz predlozene mjere Europske unije, u sklopu Medunarodnog fonda za
naknadu Stete zbog onecis¢enja mora (Fond) uljem osnovana je posebna radna
grupa koja ima zadatak odrediti pravce moguce izmjene sustava odgovornosti
iz 1992.%

U nastavku ¢u izloziti najznacajnije predlozene izmjene.

> V.92 FUND/WGR.3/8/3 od 1.VIL 2001.
*  Riccomagno M., Bergot, G., Safety and Environment, 11 Diritto Marittimo 2001, str. 182-193.
> Ibidem, str. 189-193.

Posebna radna grupa osnovana je na 4. izvanrednom zasjedanju Skupétine Fonda 2000. godine sa
svrhom da procijeni primjerenost medunarodnog sustava i predlozi odgovarajuce promjene.
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2. PREDLOZENE IZMJENE
2.1. Povecanje granica odgovornosti

Pravni odbor Medunarodne pomorske organizacije (International Maritime
Organization — IMO) na svojoj 82. sjednici odrzanoj od 16. do 20. listopada 2000.
u Londonu prihvatio je prijedlog za izmjenu visina odgovornosti iz Konvenci-
je o odgovornosti iz 1992. i Konvencije o fondu iz 1992.7

Prema prijedlozima izmjene iznosa iz ¢lanka 5. Konvencije o odgovornosti
iz 1992. vlasnik broda ima pravo ograniciti svoju odgovornost po svakoj nezgo-
di na ukupan iznos koji se izra¢unava na sljedeci nacin:

a) 4,51 milijun obracunskih jedinica za brod koji ne prelazi 5000 jedinica

tonaze; (Prema Protokolu iz 1992. - 3 milijuna obra¢unskih jedinica.)

b) za brodove iznad naznacene tonaze, za svaku dodatnu jedinicu tonaze
631 obracunska jedinica povrh iznosa iz tocke (a), vodedi ratuna o tome
da ukupan iznos ne smije prijeci 89,77 obra¢unskih jedinica.

(Prema Protokolu 1z 1992. - 420 SDR-a ili 59,7 milijuna obraunskih jedinica.)

Najvisi iznos odgovornosti Fonda iz ¢lanka 4. tocka (a), (b) Konvencije o
fondu iz 1992. ogranicen je u pogledu svake nezgode, tako da ukupan zbroj
tog iznosa i iznosa naknade stvarno isplaéene za Stetu zbog onecis¢enja na te-
melju Konvencije o odgovornosti iz 1992. nece premaéiti 203 milijuna obracun-
skih jedinica.

(Prema Konvenciji o fondu iz 1992. — 135 milijuna obracunskzh jedinica.)

Najvisi iznos naknade bit ¢e 300 milijuna obracunskih jedinica (umjesto
dosadasnjih 200 milijuna) za svaku nezgodu koja se dogodila u vrijeme dok je
Konvencija o fondu iz 1992. obvezivala tri strane u pogledu kojih je kombini-
rana relevantna koli¢ina ulja koje podlijeze doprinosu, primljenog od osoba na
podrugdju tih stranaka tijekom protekle kalendarske godine, bila jednaka ili ve-
¢a od 600 milijuna tona.

Treba podsjetiti da je novina novog sustava iz 1992. godine to $to za izmje-
nu visina odgovornosti vise nije potrebno sazivati diplomatsku konferenciju.

Postupak predviden ¢lankom 15. Konvencije o odgovornosti iz 1992. i ¢lan-
kom 33. Konvencije o fondu iz 1992. uvodi tzv. sustav prihvacanja Sutnjom
(tacit acceptance), Sto znaci da drzave koje nisu suglasne s poviSenjem iznosa
odgovornosti (kada stupe na snagu) stoje pred dvojbom prihvatiti povisenje ili
otkazati konvenciju.

7 Rezolucija LEG.1(82) i Rezolucija LEG.2 (82) usvojene 18. X. 2000. Isto v. IMO News , No. 4, 2000,
str. 24.



D. Cori¢, Najnovije izmjene medunarodnog sustava gradanske odgovornosti za tetu zbog onecigéenja uljem iz 1992,
PPP god. 41 (2002) 156, 3-12

Ipak, ni izmjena koju prihvati Pravni odbor nije kona¢no usvojena. O sva-
koj takvoj izmjeni IMO e obavijestiti sve drzave stranke, a ako u roku 18 mje-
seci od dana obavijesti najmanje ¢etvrtina drzava koje su bile stranke u trenut-
ku prihvacanja izmjene priop¢i Glavnom tajniku da izmjenu ne prihvaca, ona
¢e biti odbijena i bez ucinka. Ako takvih priopéenja ne bude, izmjena se, pro-
tekom navedenog roka, smatra usvojenom.®

Dobije li potrebnu vecinu, smatrat ¢e se da su predloZene izmjene granica
odgovornosti prihvacene 1. svibnja 2002, a stupit ¢e na snagu 18 mjeseci od nji-
hova prihvacanja.’

U ovom slucaju to ¢e biti 1. studenoga 2003.

2.2. Uvodenje treceg sloja odgovornosti

U nastojanjima da osigura postizanje odgovarajuce naknade u sluc¢ajevima
vecih oneciscenja, Komisija Europske unije predlozila je osnivanje dopunskog
Fonda za naknadu stete zbog oneciséenja uljem (Compensation for Oil Pollution
in European Waters - COPE Fund).!0
COPE fond bio bi nadopuna medunarodnom sustavu odgovornosti.

Njegov osnovni zadatak bio bi osigurati naknadu za priznate 3tete zbog
onecis¢enja u vodama Europske unije, koje se zbog visine ograni¢ene odgo-
vornosti sustava 1992. ne mogu u cijelosti nadoknaditi. Kao dopunski, odnos-
no treci sloj odgovornosti (third-tier), COPE fond bi povecao iznose odgovor-
nosti na 1.000 mil.eura (oko 855 mil.USD).

Smatra se da bi taj iznos pokrio Stete u slucajevima velikih tankerskih nez-
goda poput nezgode Erike."

Za usporedbu, valja podsjetiti da je najvedi iznos odgovornosti prema sus-
tavu iz 1992. 200 mil.eura (oko 175 mil USD). Visina Stete zbog onecisc¢enja ko-
ju je prouzrocila Erika procjenjuje se na 300 mil.eura.

Fond bi se financirao doprinosima koje bi uplacivali uvoznici ulja u drzava-
ma ¢lanicama Europske unije.

Clanak 15.stavak 7. Konvencije o odgovornosti iz 1992. i ¢lanak 33.stavak 7. Konvencije o fondu iz
1992.

Clanak 15.stavak 8. Konvencije 0 odgovornosti iz 1992.1 ¢lanak 33.stavak 8. Konvencije o fondu iz
1992.

0 V. Third tier upsets (Cover Story), Fairplay, April 12, 2001, str. 15.-19.
V. Europe secks to include owners in oil spill liability, Lloyd’s List , June 1, 2001.
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Osnivanje posebnog fonda u okviru Europske unije moglo bi ozbiljno ug-
roziti djelovanje medunarodnog sustava odgovornosti i naknade stete. Mnoge
drzave ¢lanice medunarodnog sustava, koje su ujedino ¢lanice Europske uni-
je, bile bi obvezne uplacivati doprinose u dva fonda. To bi moglo utjecati na nji-
hovu odluku da istupe iz medunarodnog fonda ili pak da osnivanjem poseb-
nih kompanija izvan drzava clanica Europske unije izbjegnu pla¢anja u dodat-
ni COPE fond.

Nametanje dodatne odgovornosti za oneciséenje izvan okvira postojeceg
medunarodnog sustava slabi njegovu $iru medunarodnu prihvaéenost.™

Kao odgovor na takve regionalne mjere, koji po uzoru na americki OPA
mnogi nazivaju EurOPA, u okviru medunarodnog sustava posebna radna gru-
pa Fonda razmatra moguénost uvodenja treceg sloja odgovornosti.’?

Vodeci racuna o ravnomjernoj podjeli odgovornosti i naknade izmedu bro-
dovlasnika i vlasnika tereta, u radnoj se grupi najvise paznje posvetilo pitanju
tko ¢e i u kojem opsegu snositi teret dodatne odgovornosti.

Prijedlozi su isli u dva pravca.

Prvi prijedlog predvida osnivanje treceg sloja odgovornosti koji bi se stup-
njevao.! Prvi stupanj trece odgovornosti snosili bi brodovlasnici, a drugi do-
datni fond, u koji bi doprinose placali uvoznici ulja.

Tredi sloj odgovornosti osnovao bi se putem Protokola na Konvenciju iz
1992. i Protokola na Konvenciju o fondu iz 1992. Radi se o dopunskom, ne-
obveznom sloju odgovornosti. Svaka drzava stranka konvencijskog sustava iz
1992. godine moze odluditi Zeli li pristupiti tim protokolima i osigurati dopun-
sku naknadu u slucajevima kada utvrdene trazbine zbog onecis¢enja pre-
masuju iznose sustava iz 1992, ili Zeli ostati u okvirima tog sustava.

PredloZeni sustav predstavljao bi odgovornost u Cetiri stupnja, $to bi odgo-
varalo prijelaznoj fazi kada su se usporedno primjenjivali stari sustav 69/71 i
novi sustav iz 1992.15

Prema drugom prijedlogu, treci sloj odgovornosti ne bi se stupnjevao, a tra-
zbine koje premasuju maksimalnu odgovornost prema sustavu 1992. jedna-
kom bi ili razli¢itom iznosu zajedno snosili brodovlasnici i uvoznici ulja.®

2V Intertanko hopeful EU will not go it alone, Lloyd’s List, May 31, 2001.

Posebna radna grupa osnovana je sa zadatkom da preispita medunarodni sustav odgovornosti i
naknade iz 1992. i predlozi odgovarajuce izmjene. Do prosinca 2001. godine odrZala je tri zas-
jedanja. V. Doc. 92/FUND/WGR.3/6 od 30. oZujka 2001.

Prijedlog su iznijele delagacije Australije, Kanade, Danske, Nizozemske, Norveske, Svedske i
Ujedinjenog Kraljevstva, v. 92 FUND/WGR.3/5/1 od 26. II. 2001.

15 Prijelazno razdoblje trajalo je od 30. V.1996. do 15. V.1998. V.opsirnije CHAO, W, Pollution from the
Carriage of Oil by Sea: Liability and Compensation, Kluwer Law, 1996.

e V. 92FUND/WGR.3/8/5 od 4. VI. 2001.
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2. stupanj Dodatni fond Brodovlasnik | Dodatni fond
1. stupanj Brodovlasnik 3. sloj
3. sloj
2. sloj Fond 2. sloj Fond
1. Sle CLC 1. s]oj CLC

Medutim, unato¢ raznim prijedlozima o stupnjevanju treéeg sloja odgovor-
nosti, na zasjedanjima Skupstine i Izvrénog odbora Fonda u listopadu 2001. go-
dine razmatrao se Nacrt Protokola o dopuni Konvencije o fondu iz 1992. koji
dodatnu odgovornost namece samo vlasnicima tereta.!”

Naime, Protokol predvida osnivanje dodatnog fonda koji bi osigurao nak-
nadu iznad iznosa dostupnih na temelju Konvencije o fondu iz 1992.

Dodatna naknada placala bi se samo u drzavama strankama Konvencije o
fondu iz 1992. koje su ratificirale spomenuti Protokol. U dopunski fond dopri-
nose bi placali uvoznici ulja u odnosnim drzavama po uzoru na Fond iz 1992.

S obzirom na to da spomenuti Protokol namece dodatnu odgovornost sa-
mo vlasnicima tereta, brodovlasnici i njihovi osiguratelji razmatraju prijedlog
o dobrovoljnom povecanju iznosa odgovornosti za manje brodove. To bi pove-
canje vrijedilo samo na podru¢ju drzava stranki koje su prihvatile osnivanje
dopunskog fonda.'®

Skupstina Fonda prihvatila je Protokol na svom zasjedanju u listopadu
2001. Isto tako uputila je direktora Fonda da tekst Nacrta protokola dostavi
Glavnom tajniku IMO-a sa zamolbom da se hitno sazove diplomatska konfe-
rencija.t

7 Tekst Nacrta protokola v. u 92 FUND/A.6/4/1 od 14. IX. 2001.

Razmatra se prijedlog o povecanju iznosa odgovornosti na 20 mil. SDR-a za brodove do 5000 tona.
V.92 FUND/WGR .3/8/3 od 1.VIIL. 2001.

Podatak prema internet stranicama Fonda (www.iopcfund.org) od 29. X. 2001.
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2.3. Priznavanje ekoloske Stete

Uz gore nabrojene prijedloge povecanja visine odgovornosti i uvodenja tre-
Ceg sloja odgovornosti, posebna radna grupa Fonda razmatra prijedlog za iz-
mjenu prihvacenih kriterija u svezi s priznavanjem ekoloske Stete.

Treba podsjetiti da sustav odgovornosti iz 1992. jasno odreduje da se Steta
morskom okoliSu ograni¢ava na troskove stvarno poduzetih, razumnih mjera
ili onih koje ¢e se poduzeti za ponovno uspostavljanje stanja prije nastale Ste-
te.?

Od svog djelovanja 1996. godine pa do 2001. godine, osim trogkova ¢isce-
nja, Fond 1992. nije razmatrao nijedan slu¢aj naknade troskova posebnih mje-
ra vracanja okoli$a u prijasnje stanje.

Ipak, jedan dio drzava ¢lanica Fonda smatra da je takav restriktivan pristup
naknadi ekoloske Stete veliki nedostatak konvencijskog sustava.

S obzirom na sve naglaseniji ekoloski trénd, potpuno odbacivanje naknade
ekologke Stete u uzem smislu moze dovesti do toga da se njezino pitanje rijesi
usvajanjem nacionalnih propisa.

Na taj nacin remeti se ravnoteza odgovornosti izmedu brodovlasnika i vla-
snika tereta uspostavljena medunarodnim reZimom.

Prema njihovu misljenju, definiciju ekoloske Stete treba tumaciti tako da,
osim mjera ¢iS¢enja, obuhvati i posebne mjere obnove morskog okolisa (npr.
zamjenu unistenih morskih organizama novima ukoliko prirodni oporavak
morskog okoliSa nije moguc), kao i troskove izrade posebnih studija u svezi s
procjenom Stete morskom okolisu.?

Povodom iznesenog prijedloga valja istaknuti misljenje Medunarodne fe-
deracije vlasnika tankera za oneciséenje (International Tanker Owner Pollution
Federation- ITOPF). Poznato je da stru¢njaci ITOPF-a djeluju u veéini slucajeva
izljeva ulja diljem svijeta i da imaju bogato prakti¢no iskustvo glede one¢isce-
nja mora uljem.?

V. ¢lanak 1. tocku 6. Konvencije o odgovornosti iz 1992. U pojam Stete zbog oneéigéenje prema
spomenutom ¢lanku ulaze sljedece kategorije Stete: stvarna Steta, izmakla dobit, ekoloska Steta i
troskovi zastitnih mjera i gubitak ili steta prouzrocena tim mjerama.

' To su sljedece drzave: Australija, Kanada, Danska, Nizozemska, Norveska, Svedska i Ujedinjeno

Kraljevstvo. Njihov prijedlog za izmjenu 92 FUND/WGR 3/5/1 od 26. II. 2001.
2 Ibidem.

#  Vrlo detaljno misljenje izneseno je u dokumentu 92 FUND/WGR.3/5/2 od 27. II. 2001.
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Analize koje su proveli nakon vecine tankerskih nezgoda pokazuju da su
najucinkovitija mjera uspostave morskog okolida u prijainje stanje odgovara-
juce mijere ¢isc¢enja. Pri tomu posebnu paznju treba posvetiti izboru sredstva
ciSCenja, jer agresivne tehnike mogu izazvati vise Stete nego koristi.

Nakon poduzetih mjera ¢i$¢enja morski okoli§ treba prepustiti prirodnom
obnavljanju.

Slozenost morskog ekosustava ograni¢ava njegov umjetni oporavak.

S tim u svezi nije potrebno odobravati nerealne i skupe programe oporav-
ka ina taj nacin slabiti moguc¢nost naknade trazbina za poduzete troskove ¢is-
¢enja ili za ekonomski gubitak zbog Stete morskom okolisu.

U skladu s recenim, stru¢njaci ITOPF-a smatraju da je svaka izmjena defi-
nicije u svezi s naknadom ekoloske $tete preuranjena.

Cini se da je to stajalite Skupstine Fonda, koja je na zasjedanju u listopadu
2001. spomenuti prijedlog vratila radnoj grupi na ponovno razmatranje.?

3. ZAKLJUCNE NAPOMENE

Uz veliku medunarodnu prihvacéenost i djelotvornu primjenu medunarod-
ni sustav odgovornosti iz 1992, vrlo kratko nakon njegova stupnja na snagu,
dozivjet ¢e prve izmjene. One su posljedica teskih iskustava tankerskih nezo-
da poput Erike, koje su upozorile da pojedine nezgode prelaze okvire medu-
narodnog sustava odgovornosti,

Zbog toga, najnovije izmjene sustava iz 1992. imaju za cilj osigurati nakna-
du stete u slucaju velikih ekoloskih katastrofa.

Prema predloZenim izmjenama sustava iz 1992., najvisa granica odgo-
vornosti brodovlasnika i Fonda povecava se za 50%.

Isto tako, realno je ocekivati uvodenje dodatnog (treceg) sloja odgovor-
nosti.

Na taj nacin sprijecilo bi se nametanje dodatne odgovornosti izvan okvira
medunarodnog sustava.

Pored toga, omogucilo bi se drzavama koje prihvate spomenutu moguénost
da osiguraju dopunska sredstva u sluéaju vecih ekologkih katastrofa.

Sto se tice sadrzajnih izmjena sustava, poput predloZene izmjene definicije
ckoloske Sete, treba pricekati jo§ neko vrijeme.

Cini se da je tesko utjecati na Cvrsti stav medunarodnog sustava da se ne
priznaju nikakvi spekulativni zahtjevi za naknadom ekoloske Stete.

#  Podatak prema Internet stranicama Fonda (www.iopcfund.org) od 29. X. 2001.

10
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I na kraju htjela bih napomenuti da i Republika Hrvatska kao stranka Kon-
vencije o odgovornosti iz 1992. i Konvencije o fondu iz 1992. treba voditi racu-
na o predloZzenim izmjenama.?

Glede stajaliSta nase drzave prema predlozenom povecanju odgovornosti i
uvodenju dodatnog sloja odgovornosti, misljenja sam da ih treba podrzati.

S obzirom na to da se konvencijski sustav obestecenja primjenjuje prema
mjestu nastanka Stete od oneciséenja, u slu¢aju eventualnog oneciséenja u Jad-
ranu, odnosno na podrudju teritorija Republike Hrvatske, u njezinu je intere-
su da iznosi odgovornosti budu $to veéi.®

#  Konvencija 0 odgovornosti iz 1992. i Konvencija o fondu iz 1992. za Republiku Hrvatsku stupile su

na snagu 12. sije¢nja 1999.

% Ako Republika Hrvatska ne podrzi spomenuti prijedlog povisenja, ali ga prihvati potreban broj

drugih drZzava clanica IMO-a i drzava stranki sustava iz 1992. te on stupi na snagu, Republika
Hrvatska morat ¢e to povecanje prihvatiti ili pak otkazati konvencijski sustav iz 1992.

11
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Summary:
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Faculty of Law, Univeristy of Rijeka
Hahli¢ 6, 51000 Rijeka

THE LATEST AMENDMENTS OF THE INTERNATIONAL REGIME
ON CIVIL LIABILITY FOR OIL POLLUTION DAMAGE, 1992

The topic of this paper is review of the international compensation regime establis-
hed by the 1992 Civil Liability Convention and the 1992 Fund Convention.

The author discusses in particular the adoption of amendments of the limits of com-
pensation in the 1992 Civil Liability Convention and 1992 Fund Convention and pro-
posed third-tier compensation scheme.

She also points out that it would be premature and unnecessary for the 1992 Fund
to extend the definition of pollution damage beyond reasonable reinstatement measures.

Keywords: pollution, liability, Fund, pollution damage
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Clanak razmatra propis 0 odgovornosti za zakasnjenje u predaji te-
reta predloZen u CMI —jevom Final Draft Instrument of Transport
Law od 10. prosinca 2001. i navodi prijedloge delegata HDPP da-
ne na sastanku ISC 12. 1 13. studenog 2001. u Madridu (na kojem
je navedeni nacrt sacinjen). Zakljucuje se da se za razdoblje za-
kasnjenja u predaji tereta priznaje izgubljena zarada zbog nekoris-
tenja stvari, dok se ta ista Steta ne priznaje za razdoblje potrebno
za popravak ostecenja na stvari nastalog tijekom prijevoza obavlje-
nog u roku. Za ovako razlicit pristup nema nacelnog opravdanja
pa se predlaZe da se u oba slucaja prizna obicna Steta i izgubljena
zarada, te da ogranicenje odgovornosti bude za sve stete jedinstve-
no. Suprotan, praktican pristup (opravdan niskim prevozninama
po jedinici tereta u dana$njim masovnim prijevozima, problematic-
nim dokazivanjem predvidljivosti daljnje stete, te njenim mogucim
visokim iznosima) upucivao bi na iskljucenje odgovornosti za ste-
te kod zakaSnjenja, s tim da bi korisnik prijevoza morao tu odgo-
vornost posebno ugovoriti s prijevoznikom i dodatno je platiti, ako
je Zeli za odredeni prijevoz imati.

Kljucne rijeci: prijevoz stvari, zakasnjenje u predaji, odgovornost
prijevoznika, CMI Final Draft Instrument of Transport Law
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1. UVOD

Bit uspjeha razdoblja industrijalizacije je usteda vremena. Skraéivanje vre-
mena potrebnog za proizvodnju, distribuciju i prodaju proizvoda dovelo je do
masovne jeftine proizvodnje $to je dramati¢no povecalo Zivotni standard zna-
cajnog dijela covjecanstva i stvorilo novu epohu u razvoju civilizacije.

Henry Ford je izradio prvi automobil modela “T” 1908. i prodao ga za $900.
U to je vrijeme bilo luksuznijih, boljih i jeftinijih automobila, ali je Ford prvi in-
dustrijalizirao i standardizirao masovnu proizvodnju. Stedio je vrijeme po je-
dinici proizvoda. Nakon cetiri godine prodavao je automobile po cijeni od
$690, pred L. svjetski rat prodavao je preko milijun automobila godisnje za ci-
jenu od $490 po automobilu, a 1925. cijena se modela T spustila na $290.! Au-
tomobil, kao i mnogi drugi proizvodi, prestali su biti privilegija bogatih. Tu
mozda lezi i odgovor na pitanje za$to se nije ostvarilo predvidanje Karla
Marxa da ce se bogati sve vise bogatiti, a siromagni sve vise osiromagivati, §to
e na kraju dovesti do proleterske revolucije u industrijski najrazvijenijim
zemljama.

Ako je izreka “time is money” postala paradigma industrijaliziranog svijeta,
onda u danaSnjem globaliziranom svijetu koji iz industrijske prelazi u infor-
maticku eru istinitost ove izreke moramo ne samo udvostruciti, ve¢ dignuti na
potenciju Cijeg ritma rasta skoro da necemo ni biti svjesni, jer je osnovno obi-
lieZje buducnosti brzina. Brzina ¢e biti sve. Nikad prije buduénost nije tako br-
z0 postajala proslost.?

Danas se dijelovi za tvornice ili pojedine proizvode izraduju diljem svijeta
i prevoze do mjesta kona¢ne montaze ili ugradnje. Ide se na proizvodnju bez
skladistenja i zaliha, s dostavom “just on time” gdje dijelovi za ugradnju u ko-
nacni proizvod stizu sukladno racunalnom programu bas u trenutku kad su
potrebni. Ako jedan dio zakasni, cijela proizvodnja staje ili njezino odrzavanje
stvara goleme troskove.

Evo primjera. Jedan veliki proizvodaé¢ automobila gradi tvornicu u Kini. Niz
posebnih alatnih strojeva koji ¢e biti ugradeni u proizvodni lanac naruceno je
kod raznih proizvoda¢a u mnogim zemljama. Dva su takva stroja, svaki vrije-
dan po US$ 1.000.000, narucena i u Hrvatskoj. Ako ti strojevi ne budu isporu-
ceni u roku, morat ¢e se odgoditi pocetak rada tvornice. To znaci odgadanje
pocetka proizvodnje planirane na 100 automobila dnevno, dok strojevi ne sti-
gnu, ne montiraju se, testiraju i konac¢no puste u proizvodnju, ili nabavku dje-
lova koji bi ti strojevi proizvodili kod drugih proizvodaca, sto bi kogtalo negdje

1 Enriquez: As the Future Catches You, New York 2000, str. 20.
2 Dixon: Futurewise — six faces of global change, London, 1999, str. 1.
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oko US$ 1.000.000 mjesecno. Strojevi se rade po narudzbi, po posebnim zahtje-
vima, a njihova izrada traje 7 mjeseci. Dakle, ako se stroj u prijevozu izgubi ili
potpuno unisti, Stete mogu biti goleme, mnogo vece od vrijednosti samog stro-
ja.

2. KRATKA POVIJEST UREDEN]JA PRIJEVOZA MOREM
Konvencija 1924.

Medunarodna konvencija o izjednacenju nekih pravila o teretnici iz 1924.
(“Konvencija 24.” ili “Haska pravila”) postavila je najprihvaceniji pravni rezim
u povijesti medunarodnog pomorskog privatnog prava. Taj rezim uz malo
osuvremenjivanje Protokolom 1968. (“Visbijska pravila”) sluzi svjetskoj pomo-
rskoj trgovini ve¢ skoro osam desetljeca koja je s njim usla i u novo tisudljece.

Temelj Konvencije 24. je bila velika nagodba postignuta na konferenciji saz-
vanoj od Medunarodnog pravnog drustva (International Law Association) u Ha-
gu od 30. kolovoza do 3. rujna 1921. na kojoj su vodeci brodari, osiguratelji, kr-
catelji i bankari velikih pomorskih zemalja dogovorili rezim odgovornosti po-
morskog prijevoznika u tekstu koji je postao poznat pod nazivom Haska pra-
vila. Ta pravila, kasnije preto¢ena u Konvenciju 24., su dokrajcila pravnu bor-
bu zapocetu u drugoj polovici 19 st. oko pitanja slobode ugovaranja koju su
koristili brodari da unosenjem isprika u teretnice ublaze nacelo stroge odgo-
vornosti za brodare propisane gradanskim zakonicima i ustanovljenje u anglo-
saksonskom common law-u, obje po uzoru na rimski receptum nautarum?. Nemo¢
predstavnika tereta da se odupru monopolu brodara i dobiju zastitu sudova
koji su podrzavali laissez faire dovelo je do niza politickih akcija koje su konaé-
no prisilile brodare na “veliku nagodbu.”

Protokol 1968.

Zbog uspjesne primjene Konvencije 24 i straha da bi razmatranje njezine iz-
mjene otvorilo raspravu o nizu pitanja koja bi mogla narusiti “veliku nagod-
bu”, dugo se odgadala reforma Konvencije 24. Konacno je ipak prevladalo
misljenje da Konvenciju treba osuvremeniti, ali ne novom radikalno izmjenje-
nom konvencijom, ve¢ protokolom na postojecu konvenciju koji bi rijesio ne-
ke znacajne probleme iskrsle tijekom njezine dugogodi$nje primjene. Uz pita-

3 Receptum nautarum, cauponum, stabulariourum ¢inio je brodare, gostioni¢are i vlasnike staja
odgovorim za stvari koje su preuzeli, a oslobadala ih je samo visa sila.
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nja navedena u slijedecem stavku, na koja je Protokol odgovorio, bio je i pro-
blem delegiranja duzne paznje prijevoznika na trece — brodopopravljace, koji-
ma je prijevoznik povjerio popravak broda, $to je ostalo bez odgovora.

Godine 1959. CMI je na konferenciji u Rijeci imenovao pod-komitet sa za-
dacom da natini prijedlog amandmana na Konvenciju 24. Na konferenciji u
Stockholmu CMI je prihvatio nacrt Protokola, koji je nakon dodatnih rasprava
1 glasovanja izmijenjen i kona¢no prihvacen na diplomatskoj konferenciji u
Bruxellesu 1968. Protokol je izmijenio i dopunio Konvenciju 24. uvodenjem
novog ogranicenja odgovornosti i uvjeta pod kojima ga brodar moze izgubiti,
primjenio je ogranicenje na izvanugovorne zahtjeve, opis tereta u teretnici u
rukama trecih je postalo neoboriva predmnjeva (presumptio iuris tantum), a
Hasko/Vizbijska pravila (Konvencija 24 s Protokolom 68) su se primjenjivala
ako je teretnica izdana u drzavi ugovornici, ako je putovanje zapocelo u drza-
viugovornici, te ako je teretnica uglavila da ¢e se pravila primijeniti [tada se ne
primjenjuju kao ugovorena pravila, veé ex proprio vigore].

Konvencija 1978.

Oko 1970. pokrenuto je pitanje radikalnijeg pristupa uredenju medunarod-
nih prijevoza jednom novom konvencijom. Medu zagovornicima dalekoseZni-
jih promjena bili su oni koji su drzali da su promjene uvedene Protokolom 68.
bile nedostatne da odgovore u potrebnoj mjeri moderniziranju pravnog reZi-
ma pomorskih prijevoza; zatim oni koji su trazili viSe granice odgovornosti
brodara; pa do onih, impresioniranih kotejnerizacijom, koji su tvrdili da bro-
darevu odgovornost treba tako poostriti da se izgubi potreba za osiguranjem
tereta. Konac¢no tu su se nasle i nesvrstane zemlje, medu kojima je bilo mnogo
bivsih kolonija, s tvrdnjom da je “velika nagodba” nastala u vremenu domina-
cije kolonijalnih sila i da je pogodovala brodarima. Po njihovom misljenju tre-
balo je stvoriti novi ekonomski poredak koji bi bio pravedniji prema zemljama
u razvoju. Redefiniranje rezima pomorskih prijevoza trebao je biti jedan od
elemenata velike gospodarske reforme.

U prosincu 1970. UNCTAD je izdao izvje3ce o teretnici koji je podupro sta-
jalista nezadovoljnika, pa je ve¢ iduce godine UNCITRAL zapoceo rad na no-
voj konvenciji. Medutim, ubrzo se ustanovilo da ¢e “veliku nagodbu” trebati
zamijeniti s novom velikom nagodbom koja ¢e ukljuéiti niz popustanja od pr-
vobitnih radikalnih ideja. Izmedu 1971. i 1975. pregovaralo se pod okriljem
UNCITRALA o tekstu nove konvencije, pa je tek u svibnju 1976. UNCITRAL
objavio njezin konacan nacrt. Konvencija je prihvaéena na diplomatskoj kon-
ferenciji 1978., (“Hamburska pravila”), medutim, pristupio joj je mali broj ze-
malja.
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Americki COGSA 36

SAD su prihvatile Konvenciju 24. ugradivsi je u svoje zakonodavstvo kroz
COGSA 1936. Taj zakon uz Pomerene Bill of Lading Act 1916 [koji onemogucava
protudokaz glede opisa tereta u (iz SAD) izlaznoj teretnici], institut estopel-a
[koji onemogucava takav dokaz i kod ulaznih teretnica] te Harter Act 1893 [ko-
ji se primjenjuje na ¢uvanje tereta od strane brodara prije ukrcaja i nakon is-
krcaja] jos uvijek ureduje pomorske prijevoze u i iz SAD, najjace trgovacke
zemlje svijeta.

Medutim i u SAD se stvorilo uvjerenje da COGS-a treba osuvremeniti. Os-
novna je nakana bila nadoknaditi nepristupanje SAD Protokolu 68., ali je nacrt
novog COGSA izraden 1996. od Pod-komiteta za prijevoz stvari Americkog
drustava za pomorsko pravo otiSao naprijed i temeljito revidirao postojeci za-
kon. Taj nacrt je prihvacen velikom vecinom glasova (278 prema 33) na redovi-
tom godiSnjem sastanku Americkog drustva za pomorsko pravo u svibnju
1996., i predocen odgovaraju¢im pod-odborima americkog Senata. Nakon
mnogobrojnih preinaka osnovnog nacrta kroz suradnju Americkog drustava
za pomorsko pravo i zaposlenika Senata, izdan je nacrt prijedlog novog zako-
na poznat kao COGSA 1999 [Carriage of Goods by Sea Bill, od 24. rujna 1999].

Ovaj pristup Amerikanaca izazvao je veliku zabrinutost da bi se veé¢ nacet
jedinstveni medunarodni rezim pomorskih prijevoza mogao raspasti. Naime,
uz zemlje koje su jo$ na Konvenciji iz 24., zemlje na Konvenciji 24. nadopunje-
ne Protokolom 68; zemlje na Konvenciji 78., imali bismo najvecu trgovacku na-
ciju sa svojim vlastitim zakonom.

CMI

Medunarodno drustvo za pomorsko pravo ¢iji je glavni cilj unifikacija me-
dunarodnog pomorskog prava reagiralo je na opisane dogadaje, te je nadove-
zujudi se na ranije aktivnosti i suradnju s UNCITRALOM osnovalo u prosincu
1999. Medunarodni pod-odbor (“ISC”) sa zada¢om, izmedu ostalog:

“to prepare outline of an instrument designed to bring about unifomity of transpo-
rt law, and tereafter to draft provisions to be incorporated in the proposed instru-

”

ment* .. .

4 Executive Council, 12 November 1999, CMI News Letter 1/2000,3.
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O radu ISC se raspravljalo na kolokviju CMI/UNCITRAL u New Yorku u sr-
pnju 2000., te na kolokviju u Toledu u rujnu 2000. Pred konferenciju CMI u Sin-
gapuru sastavljen je nacrt “Outline Instument”. Taj se nacrt na toj konferenciji
odrzanoj u veljaci 2001. nije detaljno razmatrao, veé¢ su donosene odluke o te-
meljnim smjernicama. Po tim smjernicama nacrt je izmijenjen i dobiven je tzv.
Revised Draft Outline Instrument datiran 31. svibnja 2001., poznat kao svibanjski
nacrt. Svibanjski je nacrt poslan svim nacionalnim dru$tvima za pomorsko
pravo i medunarodnim organizacijama, zajedno s upitnikom. Temeljem zapri-
mljenih prigovora i prijedloga proizveden je tzv. Final Draft Outline Instrument
datiran 22. listopada 2001., razmatran na sjednici ISC 12.1 13. studenog 2001. u
Madridu. Rezultat tog sastanka je bio tzv. Final Draft Instrument on Transport
Law od 10. prosinca 2001. Ova ¢e isprava biti predana UNCITRALU u nadi da
Ce se pretvoriti u medunarodnu konvenciju.

3. ZAKASNJENJE U PREDAJI TERETA

Haska pravila

Vrste Steta su u raznim pravima razlicite, ali ¢ak unutar nacionalnih prava
ne postoje jasne definicije. Za sada uzmimo da po opéem pravu osteceni ima
pravo na stete zbog smanjenja imovine (damnum emergens) i izgubljenu zaradu
(lucrum cesans). Konvencija 24. govori o odgovornosti za gubitak ili odtecenje
[Neither the carrier nor the ship shall be responsible for loss or damage arising or re-
sulting from .. (CL. 4(2)) ; Neither the carrier nor the ship shall in any event be or be-
come liable for any loss or damage to or in connection with goods in an amount

(CL 4(5))], pa se postavilo pitanje odgovornosti za zakasnjenje’. Moguca su tri
tumacen]a

(1) kako zaka$njenje ili $teta od zakasnjenja nije spomenuta za nju brodar
po konvenciji ne odgovara;
ako konvencija ne ureduje takvu $tetu prlm]enju]u se nacela opceg pra-
va, a odgovornost za takvu Stetu nije ogranicena po CL IV (5); uglavci te-
retnice o iskljuenju odgovornosti za takvu Stetu su valjani jer ne potpa-
daju pod Cl. T11(8), i nece primjenjivati zastarni rok od godine dana po
CL 3 (6)5;

(2) konvencija se primjenjuje i na $tete od zakasnjenja.

5 Vidi: Grabovac: Ureduju li Hasko/Visbiyska pravila odgovornost brodara za zakasnjenje? UPP br.
3-4; 1991, str. 241-248.

6 Ganado/Kindred: Marine Cargo Delays, London 1990, str. 21.
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U Engleskoj, Kanadi i SAD, iako je bilo razli¢itih presuda, prevladalo je mis-
ljenje da se rijeci “gubitak” i “ostedenje” ne mogu ograniciti samo na fizi¢ku ste-
tu. Tako je npr. u Anglo-Saxon Petroleum Co. v. Adamstos Shipping Co. Ltd (slucaj
se odnosio na primjenu Haskih pravila na brodarski ugovor, a slijeden je u pre-

dmetima o daljnjoj Steti vezanoj za teret) zaklju¢eno da

The Act is dealing with responsibilities and liabilities under contracts of carriage of
goods by sea, and clearly such contractual liabilities are not limited to physical da-
mage. A carrier may be liable for loss caused to the shipper by delay or misdelivery,
even though the goods themselves are intact.”

Visbijska pravila

Visbijska pravila nisu mijenjala gore navedene odredbe Haskih pravila, pa
bi pravna situacija glede zakadnjenja morala biti ista. Medutim, u Clanku II o
visini ogranicenja odgovornosti unesena je dodatna odredba (uz onu o novca-
noj granici®), a glasi:

The total amount recoverable shall be calculated by reference to the value of such
goods at the place and time at which the goods are discharged from the ship in accor-
dance with the contract or should have been so discharged.

The value of the goods shall be fixed according to the commodity exchange price, or,
if there be no such price, according to the current market price, by reference to the
normal value of goods of the same kind and quality.

Postoji misljenje da ovaj propis jasno isklju¢uje daljnje Stete” (consequental
loss'?). Nama se ¢ini da se ovom odredbom dodatno definiralo visinu naknade
Stete, ali ne oblik Stete. Naravno, ako se radi o potpunom gubitku stvari, onda
ogranicenje odgovornosti na svotu burzovne cijene robe u mjestu kada je te-
ret trebao biti predan, iskljuc¢uje naknadu bilo koje druge Stete osim svote za
kupnju nadomjestka za izgubljene stvari. Npr. ako se izgubilo 100 vreca kave
po 50 kg, onda je ukupna naknada Stete ogranicena na cijenu 1 kilograma kave
te kvalitete na burzi u luci iskrcaja, pomnozenu sa 500. Medutim, postavlja se
pitanje, $to ako je teret samo ostecen. To $to ukupna naknada Stete ne moze

[1957] 2 Q.B. 233 (C.A) str. 253.

8  Neither the carrier nor the ship ... shall ..be ... liable ... for any loss or damage to or in connection
with the goods in an amount exceeding the equivalent of Fres. 10.000 per package or unit of Fres 30
per kilo of gross weight of goods lost or damaged, whichever is the higher.

9 Tetley: Marine Cargo Claims, Third edition, Montreal, 1988, str.336.
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prijeci burzovnu ili trznu vrijednost u luci iskrcaja ne znaci da je ta naknada
ogranicena samo na popravak Stete ili smanjenja vrijednosti robe zbog nepo-
pravljene fizicke Stete, a da ne moze ukljucivati i ekonomsku $tetu (gubitak za-
rade i drugu financijsku Stetu, odvojenu od popravka fizicke Stete ili smanjenja
vrijednosti robe zbog nepopravljene fizicke $tete) ili daljnju $tetu!!, naravno
sve to visine manje od svota:

(A)svote ukupne burzovne ili trzne cijene tereta po CL 4 (5) (b) Hasko/Vis-
bijskih pravila ili

(B)svote novtanog ogranicenja po koletu ili jedinici tereta, odnosno njego-
voj tezini iz Cl. 4 (5)(a) Hasko/Visbijskih pravila,

Suprotna tvrdnja oslanjala bi se na propis Cl. 4/5(8) (b), tumaceéi da ograni-
Cenje odgovornosti na burzovnu ili trznu vrijednost jasno pokazuje namjeru
zakonodavca da iskljuci daljnje tete, jer bi bilo nelogi¢no da brodar odgovara
za ekonomsku $tetu u slu¢aju djelomi¢nog o3tecenja stvari, ali ne i u slucaju
njihova potpuna gubitka.

Hambur$ka pravila

Hambur$ka su pravila propisala da prijevoznik odgovara za zakasnjenje.
Uz to su zakasnjenje definirala i na kraju ograni¢ila odgovornost za zakasnje-
nje.

ZakaSnjenje nastaje:

“when the goods have not been delivered at the port of discharge provided for in the
contract of carriage by sea within the time expressly agreed upon or, in the absence
of such agreement, wihin the time which it would be reasonable to require of a dilli-
gent carriet, having regard to the circumstances of the case”'2.

Ovdje se otvara niz pitanja. Sto ako teretnica za putovanje koje redovito
traje 3 tjedna, na poledini sadrzi uglavak da ¢e putovanje trajati do 6 tjedana?
Je Ii to suprotno Cl. 23. Hamburskih pravila [any stipulation ... in a bill of lading

10 “non -physical damage, such as loss of future business and loss of reputation, arising from the
breach of contract.” Tetley, isto, str. 333.

11 Vidi gore biljesku pod 9.
12 Cl. 5(2) Hamburskih pravila.
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.. is null and void to the extent that it derogates, directly or indirectly, from the provi-
sions of this Convention] ili bi nadlezni sud mogao temeljem primjene op¢ih na-
cela mjerodavnog prava ili lex fori ovakvu odredbu ponistiti, ili pak prihvatom
teretnice ugovoren rok vrijedi?

Ako rok prijevoza nije ugovoren, teret treba prevesti u razumnom roku ko-
ji se procjenjuje po okolnostima slucaja. Radi li se o procjeni putovanja prije
njegova pocetka temeljem poznatih okolnosti (npr. ruta, brzina broda ...), dak-
le o “zamisljenom” putovanju, ili se i dogadaji tijekom “stvarnog” putovanja
ubrajaju u okolnosti slu¢aja? Drugim rije¢ima, hoce li strajk u usputnoj luci iza-
zivati zakasnjenje [za koje prijevoznik nece odgovarati ako dokaze “... that he

. took all measures that could reasonably be required to avoid the occurence (strajk) and
its consequences”] ili ¢e Strajk kao okolnost slucaja stvarnog putovanja produzi-
ti rok prijevoza.

Ova distinkcija kao da nije od znacaja jer ¢e u oba slucaja prijevoznik odgo-
varati ako ne uspije pobiti predmnjevu odgovornosti. Medutim, distinkcija je
vazna zbog odredbe CL5 (3) koja daje pravo korisniku prijevoza postaviti zah-
tjev za gubitak tereta ako teret nije predan “within 60 consecutive days following
expiry of the time for delivery ...”. Rok predaje tereta je kako smo vidjeli ugovore-
ni ili razumni rok - samo $to ne znamo da li zamisljenog ili stvarnog putova-
nja. Ovaj propis je strog prema brodaru jer ne ovisi o njegovoj odgovornosti.

S druge strane Hamburska pravila nemaju odredbi o tome $to se dogada s
vlasni$tvom na teretu. Prelazi li ono na prijevoznika ako plati $tetu za gubitak
tereta? Sto ako primatelj iskoristi ovo pravo, a jo$ nije postao vlasnik tereta?
Zadrzava li neisplaceni krcatelj — prodavatelj, vlasnistvo? Vlasnistvo i rizik ne
moraju prijedi u istom trenutku. Kakva je pozicija osiguratelja tereta?

Daljnji je problem ukrcaj pokvarljivog tereta koji u nasem primjeru moze
izdrzati prijevoz do 3 tjedna, ali ne i prijevoz od 6 tjedana koji je sadrzan u te-
retnici. Odgovara li prijevoznik za fizicku $tetu na teretu koji se pokvario zbog
produzenog putovanja, ipak zavrienog unutar ugovorenog roka. Ako je ugo-
voreni rok po$tovan, imali li uopce zakasnjenja i odgovornosti za kvarenje te-
reta. Ponudeno je rjeSenje po kojem bi prijevoznikova odgovornost za ovu $te-
tu bila odgovornost za “loss or damage to the goods”, a ne “delay in delivery”, §to
znaci da bi se odgovornost za zakasnjenje svela samo na ¢isti financijski gubi-
tak — kao gubitak trzista, gubitak ugovora, ili dodatne trogkove.”* Dakle, prije-
voznik koji je znao za pokvarljivu prirodu tereta i koji je mogao razumno do-

13 Pollock: A Legal Analysis of The Hamburg Rules, Zbirka sa seminara Lloyd’s of London Press “The
Hamburg Rules” London, rujan 1978, str. 2.
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vréiti putovanje unutar 3 tjedna, svojom krivnjom (npr. kvarom broda) produ-
zi putovanje na 5 tjedana, $to uzrokuje kvar tereta, ne bi odgovarao za (dalj-
nju) stetu zbog zakasnjenja jer je ugovorio prijevoz za 6 tjedana, ali bi odgova-
rao za propast, tj. gubitak stvari, makar je obavio prijevoz unutar ugovorenog
roka.

Hamburska su pravila ogranicila visinu odgovornosti na iznos do 2% puta
iznosa vozarine plative za zakasnjeli teret, s time da takvo ograni¢enje ne mo-
ze prijeci ukupnu vozarinu iz ugovora o prijevozu.' Primatelj ¢e - u pravilu -
potrazivati samo teret iz teretnice [Haska pravila se ne primjenjuju na brodar-
ske ugovore], pa se njega ne tice vozarina iz nekog drugog ugovora. Prema to-
me trebalo bi zamisliti slucaj u kojem ¢e samo jedan dio tereta ukrcan po teret-
nici zakasniti, dok ce ostatak sti¢i na vrijeme, ili slucaj gdje ¢e zakasniti jedan
od dvije ili vise stvari ukrcanih po istoj teretnici. Npr. po teretnici se predaju na
prijevoz tri stroja, od Cega se dva ukrcaju, a treéi se zagubi u skladistu, pa se
preveze sljede¢im brodom na toj liniji, i iskrca u luci odredista 20 dana nakon
5to su dva stroja predana. Naknada $tete za zakasnjenje bi bila ograni¢ena na
omjer vozarine koja se odnosi na zakasnjeli stroj puta 2%, ali ne bi mogla pri-
jeci iznos vozarine placen po teretnici.

Nadalje, postavlja se pitanje primjenjuje li se ograni¢enje temeljeno na vo-
zarini [CL. 5 (3)] i kad korisnik prijevoza zatrazi naknadu Stete zbog zakasnje-

nja od preko 60 dana? Cini se da bi se primjenjivalo jer je zaka$njenje tereta
pretpostavka za pozivanje na pravo iz odredbe CL5 (3). MoZemo pretpostavi-
ti da ta odredba s tako niskim ograni¢enjem nije ba$ privla¢na korisnicima pri-
jevoza.

Jos cemo samo spomenuti da Hamburska pravila nemaju odredaba o skre-
tanju (devijaciji), $to otvara daljnje dileme kod zaka$njenja; da je ispusteno og-
ranicenje na burzovnu ili trznu vrijednost tereta u luci iskrcaja; te da se ne mo-
gu koristiti kod zakasnjenja u mjesovitom prijevozu kad je mjesto predaje u
unutradnjosti kopna. Razlog ovom posljednjem zakljucku lezi u stipulaciji od-
redbe CL5(2) koji propisuje da zakasnjenje nastaje ako teret nije predan u luci
iskreaja unutar roka. Kako kod dogovorene predaje u unutrasnjosti nema pre-
daje u luci iskrcaja, zaklju¢uje se da ne moze biti ni zaka$njenja po ovoj odre-
dbi.’® Moguca primjena analogije posebno je pitanje.

14 CL 6. 1(b) Hamburskih pravila.
15 Pollock: Isto, str. 2.
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COGSA 99

U pogledu zakasnjenja kod COGSA 99 situacija je ista kao kod Haskih pra-
vila. COGSA 99 posebno ne ureduje zakasnjenje, a propisuje da ¢e prijevoznik
“... properly and carefully ... carry ... and deliver ... goods,” [Sec. 6 (b)], te da nece bi-
ti odgovoran “ ... for loss or damage ...” koji su nastali od izuzetih opasnosti [Sec.
9 (¢)]. Nacrt nije preuzeo odredbu Vizbijskih pravila o ograni¢enju odgovorno-
sti na burzovnu ili trznu vrijednost tereta, te ureduje devijaciju [Sec. 9 (g)] na
isti na¢in kao i Haska pravila. Izgleda da je tu jedina novost $to u slucaju neo-
pravdane devijacije korisnik prijevoza ne bi mogao razvrgnuti ugovor i izbje-
¢i primjenu COGSA 99, veé bi se ona primijenila i na odgovornost u slucaju de-
vijacije.

Tvorci COGSA 99 nisu dali uputu o nac¢inu ra¢unanja Stete, niti su, kako
smo vidjeli, uveli posebno ogranicenje vezano za nacin izraCunavanja Stete.
Prema tome, uvodenje COGSA 99 ne bi mijenjalo americku sudsku praksu o
izratunavanju Stete koja je postavila slijedeca pravila'®:

Kod ostecenja tereta dosuduje se naknada u visini razlike izmedu trzne vri-
jednosti stvari u luci odredista u stanju u kakvom je ukrcana i njezine vrijed-
nosti u oste¢enom stanju. Ako je teret potpuno izgubljen, mjera naknade Stete
je njegova vrijednost u luci odredista. U slucaju zakasnjenja, Steta predstavlja
razliku izmedu trzne vrijednosti tereta u luci odredista na dan kad trebao sti-
¢i, i na dan kad je teret stigao. Medutim, sudovi gledaju na realnosti gospoda-
rske situacije svakog konkretnog slucaja, pa mogu priznati veleprodajnu cije-
nu ako pretpostavljaju da bi primatelj stvari dodao svojim zalihama. Medutim,
ako situacija trazi zurno nadomjestanje stvari, onda ¢e troSak ucinjen radi na-
domjestanja biti priznat kao Steta. Ako se oStecene stvari mogu popraviti onda
Ce cijena popravka predstavljati visinu naknade. Ako primatelj dokaze da je iz-
gubio priliku prodati stvari ili da nije ispunio narudzbu, moze se priznati i gu-
bitak zarade. S druge strane, ako je stvarni gubitak manji od trzne cijene, on-
da se takva cijena nece dosuditi ako bi donijela neocekivanu zaradu osteceni-
ku.

Kod zakadnjenja, pored razlike u trznoj cijeni na dan kad je teret trebao sti-
¢iidana kad je zapravo stigao, priznaje se i posebna, daljnja Steta koja proiz-
lazi iz posebnih okolnosti slucaja ako su te posebne okolnosti bile priopéene
prijevozniku i stoga bile predvidive. (Vidi iduce poglavlje)

16 Vidi Schoenbaum: Admirality and Maritime Law, Stz. Paul 1994,Vol.2, str. 154-163.
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Nacrt CM1

Nacrt CMI je, za razliku od Amerikanaca, odludio slijediti Hamburika pra-
vila i urediti pitanje zakasnjenja. Definicija zakagnjenja skoro je ista onoj iz
Hamburskih pravila i glasi:

6.4.1 Delay in delivery occurs when the goods are not delivered at the place of des-
tination provided for in the contract of carriage within time expressly agreed
upon [or, in the absence of such agreement, within the time it would be rea-
sonable to expect of a diligent carrier, having regard to the terms of the con-
tract, the characteristics of the transport, and the circumstances of the voy-
age]

Ovdje se govori o mjestu odredista, dok Hamburska pravila govore o luci
iskrcaja. To je zato Sto Nacrt Zeli urediti mjesoviti prijevoz. Izgleda da proble-
mi koje smo naveli kod Hamburskih pravila oko ugovaranja roka prijevoza, te
kvarenja tereta zbog duljine roka prijevoza- makar je taj rok unutar ugovore-
nog, ostaju. Kako Nacrt nije preuzeo odredbu Hamburskih pravila o pravu ko-
risnika prijevoza da tretira teret koji je zakasnio preko 60 dana izgubljenim, to
su problemi vezani uz tu odredbu izbjegnuti.

Oko dijela odredbe u zagradama nije postignuta puna suglasnost, pa su
zagrade ostavljene - $to znadi da se taj dio odredbe &vrsto ne preporucuje. Do-
dajmo da se ¢ini kako ovaj dio odredbe nije rijesio dvojbu procjenjuje li se ra-
zumni rok po “zamisljenom” i “stvarnom” putovanju. Medutim, sada zakas-
njenje za koje prijevoznik ne odgovara, ne stvara posebne negativne posljedi-
ce.

Za razliku od Hamburskih pravila Nacrt je iznovice uveo odredbu Vizbij-
skih pravila o izratunavanju stete koja sada glasi:

6.2.1 If the carrier is liable for loss or damage to the goods, the compensation
payable shall be calculated by reference to the value of such goods at the pla-
ce and time of delivery according to the contract of carriage.

6.2.2. The value of the goods shall be fixed according to the commodity exchange
price or, if there is no such price, according to their market price or, if there is
no commodity exchange price or market price, by reference to the normal
value of the goods of the same kind and quality at the place of delivery.

6.2.3 In case of loss of or damage to the goods and save as provided for in article

6.4 [zakasnjenje], the carrier shall not be liable for payment of any compen-
sation beyond what is provided for in articles 6.2.1 and 6.2.2.
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U Svibanjskom je Nacrtu odredba 6.2.3 glasila:

Except in respect of loss or damage due to delay, no consequental loss or damage
shall be compensated.

Iz obrazlozenja ove odredbe proizlazilo je da se htjelo pojasniti namjeru pi-
saca odredbe Cl. 4., pravila 5(b) da se iz naknade za oStecenje ili gubitak tereta
izbaci daljnja Steta'”. [Dakle, po ovom misljenju nacin izra¢una Stete iz tog Viz-
bijskog pravila iskljuc¢uje daljnju stetu i kada u slucaju o$teéenja tereta ima
prostora za takvu Stetu u razlici svote potrebne za popravak tereta i njegove tr-
zne vrijednosti u zdravom stanju u luci odredista]. Dodajmo da su Amerikan-
ci predlozili da se rije¢ “normal value” iz odredbe 6.2.2 izbriSe, jer nema nikak-
vog znacenja. ‘,

Nama se ¢ini da bi ova izmjena mozda mogla imati dalekosezne posljedice
Sto se tiCe priznanja Stete pojedinih stavaka (oblika) $tete i kod obi¢ne Stete.
Naime, Svibanjski je Nacrt propisivao da se kod $tete kod zaka3njenja nece pri-
znati daljnja Steta, a upucivao je da se $teta kod ostedenja i gubitka tereta racu-
na “... by reference to the value of such goods ..” u mjestu i u trenutku predaje te-
reta na odredistu. Nije bilo propisano da je to visina ograni¢enja, pa se jezi¢no
moglo tumaciti da je odredba o nacinu izratunavanja $tete samo upucujuca ali
ne i ogranicavajuca, te dopusta da se pored vrijednosti samog tereta u $tetu
moze priznati stavka dugotrajnog uskladiStenja ili skupog unistenja pokvare-
nog tereta. Medutim, Nacrt jasno kaze da prijevoznik neée biti odgovoran za
placanje bilo koje naknade ... beyond what is provided for ...” u ¢lancima 6.2.1 i
6.2.2 0 nadinu izraCuna $tete. Situacija je bila ista u Visbijskim pravilima jer je
tamo u odredbi ¢lanka II (b) re¢eno da “... the total amount recoverable ...” biti ra-
¢unat po vrijednosti tereta na odredi$tu. Dakle, protuargument tvrdnji da je
odredba u Svibanjskom Nacrtu o ra¢unanju $tete upuéujuéa, ali ne i ogranica-
vajuca, bio bi da je odredba preuzeta iz Visbijskih pravila u kojima je o¢ito og-
ranicavajuca.

Na Madridskom sastanku Britanska delegacija je izjavila kako izraz “con-
sequental loss” nije definiran u engleskom pravu pa da ga je bolje ispustiti, §to
znadi da pitanje odredivanja Stete zbog zaka$njenja prepusta mjerodavnom
pravu, dakle nacionalnim pravima. Bilo je prijedloga da se pokusa pojmu “con-
sequental loss” odrediti sadrZaj u definicijama nacrta, $to nije prihvaceno, pa je
odredba o Steti zbog zaka$njenja iz Svibanjskog Nacrta:

6.4.2 If the loss or damage caused by delay in delivery includes consequental loss
or damage, ...

17 Vidi komentar pod ¢l. 6.2 u Svibanjskom Nacrtu.
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zamijenjena u Nacrtu odredbom

6.4.2 If delay in delivery causes loss not resulting from loss of or damage to the
goods carried and hence not covered by article 6.2, the amount payable as
compensation for such loss shall be limited to an amount equivalent to [... H-
mes the freight payable on the goods delayed]. In addition, the total amount
payable under this provision and article 6.7.1 [ograni¢enje po jedinici te-
reta ili tezini] shall not exceed the limit that would be established under ar-
ticle 6.7.1 in respect of the total loss of the goods concerned.

Drzimo da nema svrhe razglabati moguca tumacenja ove odredbe kada je
iz Svibanjskog Nacrta jasno da su pisci Nacrta zeljeli iskljuciti daljnju Stetu kod
oStecenja ili gubitka tereta.

Na sastanku u Madridu hrvatska je delegacija kazala da izgleda nelogi¢no
da se kod fizickog ostecenja tereta iskljuci daljnja teta, a da se ta ista Steta pri-
znaje kod zakasnjenja.

Kao ilustraciju delegacija je dala slijedeci primjer. U prvom scenariju prevo-
zi se stroj koji treba predati primatelju do 1. rujna. Dode do zaka$njenja i stroj
se preda 20. rujna. Za tih 20 dana, da izbjegne zastoj proizvodnje, primatelj za-
kupi slican stroj i placa zakupninu. Visina zakupnine priznaje se u daljnju te-
tu. U drugom scenariju prijevoznik preda stroj na vrijeme, ali oite¢en. Popra-
vak stroja traje 20 dana. I ovdje, da proizvodnja ne bi stajala, primatelj zakupi
slican stroj. U ovom slucaju primatelj bi po Nacrtu imao pravo na naknadu $te-
te za popravak stroja, ali ne i za zakup drugog stroja za razdoblje popravka. Na
upit hrvatske delegacije je li ovo rezultat koji proizvodi Nacrt, pisac Nacrta od-
govorio je potvrdno.

Nakon toga hrvatska je delegacija predlozila da slijedeci stavak glasi:

6.2.1 If the carrier is liable for loss or damage to the goods, the compensation
payable shall be calculated by reference to the reasonable amount of repairs or
the value of such goods at the place and time of delivery according to the
contract of carriage whichever is the lesser.

a da se izbride stavak 6.2.3 koji ograni¢ava daljnju tetu kod ostecenja ili gu-
bitka tereta. Hrvatska se delegacija nadalje zalozila da se definira daljnja 3teta,
te da se Steta od zakasnjenja ne ogranicava na umnozak prevoznine, ve¢ samo
opdim ogranicenjem zajedno sa svotom potrebitom za popravak ili zamjenu
stvari.!®

18 Vidi. Grabovac/Bolanca: Problematika medunarodne regulative prijevoza stvari morem (prijedlog
unifikacijskog uskladivanja), Poredbeno pomorsko pravo, br.155, Zagreb 2001, str.46.
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Sto je daljnja $teta i kada se priznaje

Dakle Nacrt se odludio stvoriti temelj za naknadu daljnje Stete, cak urediti
neka pitanja uz nju vezana, ali je prepustio odredivanje pretpostavki za nakna-
du daljnje $tete nacionalnim zakonodavstvima.

Sam naziv daljnja Steta je nejasan. Vidjeli smo da Britanska delegacija us-
tvrdila da izraz “consequental loss” nema odreden sadrzaj u engleskom pravu.
Neki pisci prave razliku izmedu “consequental loss” koji je “non-physical damage,
such as loss of future business and loss of reputation, arising from a breach of con-
tract”' dok je “economic loss” izraz koji se rabi kod izvanugovorne odgovorno-
sti “to describe the loss of profits and other finanacial damages claimant suffers apart
from the reparation of the physical damages™. Sa semantickog stajalista svaki gu-
bitak zbog popravka ili smanjenja vrijednosti tereta, odnosno njegova potpu-
na ili djelomi¢na gubitka je ekonomski, pa i financijski, jer se odrzava ne samo
u smanjenju vrijednosti imovine, nego u i raznim isplatama zbog Stete, ili loSi-
jem unovcenju stvari.

Vratimo se Rimskom pravu. Tamo je svrha naknade Stete bila da se oStece-
ni stavi u takvo imovinsko stanje u kojem se nalazio kao da do Stete nije doslo
(restitutio in integrum). Bududi da je u rimskom klasi¢nom procesu svaka pre-
suda glasila na novac, nije dolazilo do naturalne restitucije, nego se ucinak
naknade $tete postizavao isplatom nov¢anog ekvivalenta Stete.*! Steta se sasto-
jala od smanjenja imovine (damnum emergens) pri cemu se pod “damnum” ne
podrazumijeva ostecenje na samoj stoari, ve¢ imovinska Stetu koju je pretrpio oste-
Ceni*

Uporabom ovog nazivlja kod prijevoza u damnum (obicnu Stetu) bi trebalo
ubrojiti sve one izdatke koje je ucinio primatelj ostecenog ili izgubljenog tere-
ta da bi doao u poziciju kao da se Steta nije dogodila. To u praksi znaci da u
Stetu treba ubrojiti izdatke potrebne da se oSteleni teret popravi, odnosno da se
izgubljeni teret nadomjesti. Ona odgovara donekle steti zbog fizickog ostecenja,
ali je i Sira od njega.

Npr. ako se p$enica smocila, troskovi popravka su troskovi skladistenja,
susenja - razgrtanja, ponovnog prikupljanja, savjeti stru¢njaka, pregled tereta,
uzimanje uzoraka, ispitivanja trziSta i sl. Ako je teret djelomicno ili u potpu-
nosti propao, onda bi u obi¢nu $tetu trebalo ubrojiti troskove oko nabavke od-

19 Tetley: Isto, str. 333.

20 Isto, str. 332.

21 Horvat: Rimsko pravo; Zagreb 1967, str. 218.
22 Isto.
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govarajuce kolicine tereta koji moze nadomjestiti onu izgubljenu. Tu pripada-
ju i troskovi unistenja pokvarenog i neuporabljivog tereta i sl. Ako primatelj
proda ostecenu pSenicu, onda se radi o smanjenju njegove imovine jer umjes-
to da unov¢i zdravi teret, unovéuje osteceni koji manje vrijedi.

Izmakla dobit (lucrum cessans), s druge strane, nije troak koji bi osteceni
morao podnijeti da svoju imovinu vrati na vrijednost koju je imao, ve¢ dobitak
[Damnum parti videtur, qui commodum amittit, quod consequi poterat®], dakle po-
vecanje imovine, kojem se osteceni prema redovitom tecaju stvari mogao nada-
ti.

Npr. u jednom slucaju teret propilen glikola bio je oneéigéen mjesavinom
parafina i sojinog ulja koja je bila djelomice rastopljena u teretu, a djelomice u
krutim granulama plutala na njegovoj povrsini, brodar je tvrdio da teret ne tre-
ba preradivati jer je onecis¢enje toliko neznatno te ne mora bezuvjetno utjeca-
ti na kvalitetu tereta. Strana tereta je tvrdila da je japansko trziste izbirljivo i ja-
ko vodi racuna o kvaliteti. Mozda na nekom drugom trzi$tu ovakvo one-
Ciscenje ne bi smetalo, ali na japanskom bi vlasnici tereta kao trgovci i proizvo-
daci izgubili na ugledu ako svojim kupcima ne bi davali samo prvorazrednu
robu. Drugim rije¢ima, zbog prodaje ostecenog tereta vlasnici bi izgubili repu-
taciju, a time trziste i zaradu iz poslovanja.

Nama se ¢ini da pokraj ovog razlikovanja nije potrebno uvoditi nove kate-
gorije Steta kao ekonomska, financijska, daljnja $teta i sl., jer se razne vrste gu-
bitka mogu svesti na ove dvije gore navedene.

Medutim, svaka posljedica koja smanjuje imovinu ili sprijecava njezin rast
ne mora biti priznata kao $teta.

U engleskom je pravu temeljno pravilo, postavljeno u predmetu Hadly v
Baxendale (1854), da naknada $tete koja proistekne iz krienja ugovorne obveze:

“... should be such as may fairly and reasonably be considered either arising
naturally, i.e. according to the usual course of things, from breach of contract
itself, or such as may reasonably be supposed to have been in the contempla-
tion of both parties, at the time they made the contract, as the probable result
of the breach of it.”*

U tom predmetu vlasnik mlina iz Gloucester-a je predao prijevozniku slo-
mljenu osovinu da je preveze do Greenwich-a i preda radionici. Prijevoznik

23 Ulpijan: Tko je izgubio dobit koju je mogao ostvariti, pretrpio je Stetu; prema Stoj¢evié/Romac: Dicta
et regule iuris, Beograd 1980, str. 92.

24 Furmston: Cheshire and Fifoot's Law of Contract, London 1981, str. 539.
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nije znao da je radionica trebala po staroj osovini kao uzorku, Zurno napraviti
novu jer mlin zbog loma osovine nije radio. Svojom nemarno$¢u prijevoznik
je zakasnio sa prijevozom i vrijeme za montazu nove osovine se nepotrebno
produljilo. Kako za to produljeno vrijeme mlin nije radio njegovi vlasnici su
tuzili prijevoznika za izgubljenu dobit.?®

Sud je, sukladno navedenom pravilu, zakljucio da tuzitelj moze uspjeti: Pr-
vo, ako bi po redovitom tijeku stvari rad mlina potpuno prestao zbog loma
osovine, medutim to ne bi bila redovita posljedica jer je razumno prepostaviti
da je tuzitelj imao rezervnu osovinu; Drugo, ako su posebne okolnosti slucaja
bile tako potpuno izlozene, da je neizostavan gubitak zarade bio jasno uocljiv
prijevozniku. To nije bio slucaj, jer je prijevozniku bilo samo receno da mu se
na prijevoz daje osovina mlina i da su posiljatelji vlasnici mlina. %

U slucaju The Heron (1949) brod je prevozio Secer iz Konstance za Basru.
Brodar nije bio upoznat s detaljima vezanim za posao s teretom, tj. za namje-
ru korisnika prijevoza da teret odmah proda ¢im stigne na odrediste, ali je
znao da u Basri postoji trznica $ecera i da je korisnik prijevoza trgovac Sece-
rom. Brod je zakasnio 9 dana, kroz koje je razdoblje cijena Secera na trZnici pa-
la. Sud je presudio da je brodar odgovoran za daljnji gubitak, jer je — iako mu
nisu bile poznate posebne okolnosti — morao prepostaviti da ¢e korisnik prije-
voza pretrpiti financijski gubitak ako brod zakasni 9 dana.” Sud je zakljucio da
se kod krsenja ugovora ne radi o predvidljivosti Stete od strane razumna ¢ov-
jeka, bez obzira koliko je nevjerojatno njeno nastupanje, kako je to kod izva-
nugovorne odgovornosti, ve¢ je li vjerojatnost njena nastanka trebala biti ra-
zumno predvidena od obje ugovornice u trenutku zakljucenja ugovora, uzi-
majuéi u obzir njihovo znanje u to vrijeme®.

U predmetu H Parsons (Livestock) Ltd v Utteley & Ingham (1978) pokusalo se
gornji zakljucak ogranicti samo na economic loss, dok bi se test predvidljivosti
(foreseeaibility) primjenjivao kod fizicke Stete, makar ona proistekla iz krSenja
ugovora. Medutim, u presudama nije bilo uporista za takvo razlikovanje. Pre-
vladalo je misljenje koje je izrekao Lord Reid u The Herion II (1967) da je pravo
tumacenje pravorijeka suca Alderson-a iz Hadly v Baxendale slijedece:

He clearly meant that a result which will happen in the great majority of
ceases should fairly and reasonably be regarded as having been in the
contemplation of the parties, but that a result which though foreseeable as

25 Isto.

26 Isto, str.540.
27 Isto, str. 544.
28 Isto, str. 541.

29



P Kragi¢, Zakadnjenje u predaji tereta u CMI-jevim “pitanjima prijevoznog prava”, PPP god. 41 (2002) 156, 13-32

a substantial possibility would only happen in a small minority of cases sho-
uld not be regarded as having been in their contemplation.”

Sve se svodi na pitanje udaljenosti Stete (remoteness). Koncepciju ovog insti-
tuta objasnio je Lord Wright:

The law cannot take account of everything that follows a wrongfull act; it re-
gards some subsequent matters as outside the scope of its selection, because
“t were infinite for the law to judge the cause of cause”, or consequences of
consequences. In the varied web of affairs the law must abstract some con-
sequences as relevant not perhaps on grounds of pure logic, but simply for
practical reasons.”

Dakle, u Engleskom pravu nema razlike u primjeni pravila kada se radi o
smanjenju imovine ili gubitku zarade.

U kontinentalnom pravu situacija je ista. Francusko pravo propisuje da kod
krenja ugovorne obveze stetnik odgovara samo za Stetu koja je bila predvide-
na ili mogla biti predvidena u vrijeme zaklju¢enja ugovora*

Hrvatski Zakon o obveznim odnosima propisuje predvidljivost samo za iz-
gubljenu zaradu:

Pri ocjeni visine izmakle koristi uzima se u obzir dobitak koji se mogao osno-
vano ocekivati prema redovnom toku stvari ili prema posebnim okolnostima,
a cije je ostvarenje sprijeceno stetnikovom radnjom ili propustanjem.’

Medutim, sudska je praksa prosirila predvidljivost i na utvrdivanje “obicne
Stete” — smanjenja imovine. Za nju

Pravno relevantan uzrok stete jest onaj Stetni dogadaj ¢ijem redovitom ucin-
ku odgovara konkretna Steta.>

4. ZAKLJUCAK

Zbog recenoga drzimo da u Nacrtu nije trebalo slijediti Vizbijska pravila i
uvoditi pravilo 6.2 Calculation of compensation jer se kod obic¢ne Stete (smanjenje

29 Ganado/Kindred: Isto, str. 121.

30 U Liesbosch Dredger v Edison SS (1933) prema Furmaston: isto 357.
31 Gradanski zakonik, ¢l. 1150; prema Tetley: isto, str. 322.

32 CL 189 (3).

33 Vrhovni sud, Gz-281/1982 od 25.05.83.
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imovine) moze dogoditi da osim izdataka potrebnih za nadomjestanje stvari
(po burzovnoj ili trznoj cijeni) postoje ostali troskovi, kao §to je angaZiranje
vjestaka, odvjetnika, odlaganje otpada unistenog tereta, i sl. Kod nekih tereta
takvo odlaganje moze biti skupo, recimo kod oneciséenja tereta kemikalijama,
koji se ne moze uporabiti u proizvodnji, pa ga treba unistiti. Ni Hamburska
pravila, ni COGSA 99 nisu preuzeli to pravilo.

Sto se ti¢e ogranitenja za zakasSnjenje postojale su tri mogucnosti:

Prva, koja bi izjednacila Stete zbog zaka$njenja sa $tetama zbog ostecenja ili
gubitka tereta, pa bi se za sveukupnu Stetu odgovaralo do razine opéeg ogra-
nicenja [6.7 Limits of liability].

Druga, za zaka$njenje propisati nize ogranicenje, $to je Nacrt i u¢inio, ogra-
nicivsi Stetu na 2% vozarine [6.4.2].

Treca, potpuno iskljuciti odgovornost za Stetu za zakasnjenje.

Prvim pristupom odgovorilo bi se na sve vece znacenje odrzavanja rokova
u danasnjem gospodarstvu. Drugi i trei pristup su prakticni. Oni Stite prijevoz-
nika od mogucih velikih Steta, ¢ija visina s obzirom na okolnosti slucaja i krite-
rija blizine odnosno predvidljivosti $tete koju bi po mjerodavnom pravu pri-
mijenio sud, mogla biti nepredvidljiva. S druge strane, ima argumenata da je
u danas$njim masovnim prijevozima vozarina prili¢no niska, §to ne opravdava
izlozenost prijevoznika moguéim velikim odstetnim zahtjevima za zakasnje-
nje. U svakom slucaju, nastavlja argument, korisnik prijevoza uvijek moze pre-
dociti prijevozniku vaznost prijevoza u roku, pa prijevoznik za istu ili visu pre-
vozninu moze u ugovoru o prijevozu preuzeti odgovornost za zakanjenje iz-
nad propisanih ograni¢enja.

Medutim, s druge stane nelogi¢no je da se izgubljena zarada priznaje radi
nekoristenja stvari zbog zaka$njenja, ali ne i radi nekoristenja stvari zbog pop-
ravka ili u slucaju njezina gubitka zbog nadomjestanja.

Zbog svega recenog drzimo da bi bilo korisno (1) ne luéiti posebno stete od
zaka3njenja i ostecenja ili gubitka tereta, ve¢ u oba slucaja priznati obi¢nu $te-
tu i izgubljenu zaradu, (2) obje po opéeprihvacenim kriterijima blizine, odno-
sno predvidljivosti koji bi se mogli definirati u Nacrtu. (3) Ukupna odgovor-
nost za sve Stete bi bila ograni¢ena do jedinstvene razine iz Clanka 6.7.
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Summary

Dr. PETAR KRAGIC
Tankers and Bulk Carriers Shipowners
B. Petranovica 4, 23000 Zadar

DELAY IN DELIVERY OF THE CARGO IN CMI ISSUES
OF TRANSPORT LAW

The article analysis carrier’s liability for delay in delivery of the goods under the ru-
les of CMI Draft Instrument on Transport Law and explains the proposals made by the
Croatian MLA delegation at ISC Madrid conference on 12 and 13 November 2001. In
case of delay in delivery of the goods the carrier shall be liable for consequential loss (in
draft wording: loss not resulting from loss or damage to the goods) because the
consignee has been deprived of using the goods during the period of delay. However, on
the other hand, if the consignee is deprived of using the goods for the same period of ti-
me due to necessary repairs of damage suffered by the goods (which otherwise were de-
livered on time) during the transport, then the consignee shall be denied of consequen-
tial loss. There is, in principle, no reason to distinguish damages for loss or damage to
the goods from damages for delay. Therefore the suggestion is to treat loss and damage
to the goods in the same way as the loss or damage suffered through delay of the goods.
Same limit of liability should be applied for both types of damage. A pragmatic approach
(justified by low freights per unit in contemporary mass transportation, problematic
prove of the consequential loss, and its possible large magnitude) would point towards
exclusion of the consequential loss resulting from delay in delivery, allowing, however,
the parties to the contract of carriage to agree on such liability, presumably for a higher
freight, if the shipper wishes to be in position to hold the carrier liable for delay in deli-
very of the goods.

Key words: carriage of goods, delay in delivery, liability of the carrier, CMI Final
Draft Instrument of Transport Law

32






DOCUMENTATION

VOYAGE CHARTERPARTY LAYTIME INTERPRETATION RULES, 1993

Code name: VOYLAYRULES 93

Issued jointly by BIMCO, CMI, FONASBA and INTERCARGO.

PREAMBLE

The interpretations of words and phrases used in a charterparty, as set out
below, and the corresponding initials if customarily used, shall apply when
expressly incorporated in the charterparty, wholly or partly, save only to the
extent that they are inconsistent with any express provision of it.

When the word “charterparty” is used, it shall be understood to extend to
any form of contract of carriage or affreightment including contracts evidenced
by bills of lading.

LIST OF RULES

“PORT”

“BERTH”

“REACHABLE ON HER ARRIVAL’ or “ALWAYS ACCESSIBLE”
“LAYTIME”

“PER HATCH PER DAY”

“PER WORKING HATCH PER DAY” (WHD) or “PER WORKABLE
HATCH PER DAY” (WHD)

S L W

7. “"DAY”
8. “CLEAR DAYS”
9. “HOLIDAY”

10. “WORKING DAY” (WD)

11. “RUNNING DAYS” or “CONSECUTIVE DAYS”

12. “WEATHER WORKING DAY” (WWD) or “WEATHER WORKING DAY
OF 24 HOURS” or “WEATHER WORKING DAY of 24 CONSECUTIVE
HOURS”

13. “WEATHER PERMITTING” (WP)

14. “EXCEPTED” or “EXCLUDED”



DOKUMENTACIJA

PRAVILA ZA TUMACENJE TERMINA O STOJNICAMA U
CARTER PARTIJAMA ZA PUTOVANTJE 1993.

Code name: VOYLAYRULES 93

Zajednicki su izdali: BIMCO, CMI, FONASBA i INTERCARGO

uvob

Tumacenja rijeci i izraza upotrijebljenih u carter partiji, kako su izlozena u

ovim Pravilima, kao i odgovarajudi inicijali ako su uobicajeno upotrijebljeni,
primijenit ce se kada su izricito ukljuceni u carter partiju, u cijelosti ili djelo-
micno, i to samo u onoj mjeri u kojoj nisu u suprotnosti s nekom izric¢itom ugo-
vornom odredbom.

Kada se upotrijebi izraz “¢arter partija”’, smatrat ¢e se da je time obuhvaden

svaki oblik ugovora o prijevozu uklju¢ujuéi ugovor potvrden teretnicom.

LISTA PRAVILA

1. “PORT”

2. “"BERTH”

3. “REACHABLE ON HER ARRIVAL or “ALWAYS ACCESSIBLE”

4. "LAYTIME”

5. “PER HATCH PER DAY”

6. “PER WORKING HATCH PER DAY” (WHD) or “PER WORKABLE
HATCH PER DAY” (WHD)

7. "DAY”

8. “CLEAR DAYS”

9. “HOLIDAY”

10. “WORKING DAY” (WD)

11. “RUNNING DAYS” or “CONSECUTIVE DAYS”

12. “WEATHER WORKING DAY” (WWD) or “WEATHER WORKING DAY
OF 24 HOURS” or “WEATHER WORKING DAY of 24 CONSECUTIVE
HOURS”

13. “WEATHER PERMITTING” (WP)

14. "EXCEPTED” or “EXCLUDED”
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15.
16.
17.
18.
19.
20.
21.

22.
23.
24.
. “DESPATCH MONEY” or “DESPATCH”

6. “DESPATCH ON (ALL) WORKING TIME SAVED” (WTS) or “ON (ALL)

27.
28.

“UNLESS SOONER COMMENCED”

“UNLESS USED” (UU)

“TO AVERAGE LAYTIME”

“REVERSIBLE LAYTIME”

“NOTICE OF READINESS” (NOR)

“IN WRITING”

“TIME LOST WAITING FOR BERTH TO COUNT AS LOADING OR
DISCHARGING TIME” or "AS LAYTIME”

“WHETHER IN BERTH OR NOT” (WIBON) or “BERTH OR NO
BERTH”

“VESSEL BEING IN FREE PRATIQUE” and/or “HAVING BEEN ENTE
RED AT THE CUSTOM HOUSE”

“DEMURRAGE”

LAYTIME SAVED”
“DESPATCH ON ALL TIME SAVED” (ATS)
“STRIKE”

RULES

1.

36

“PORT” shall mean an area, within which vessels load or discharge cargo
whether at berths, anchorages, buoys, or the like, and shall also include the
usual places where vessels wait for their turn or are ordered or obliged to
wait for their turn no matter the distance from that area. If the word
“PORT” is not used, but the port is (or is to be) identified by its name, this
definition shall still apply.

“BERTH” shall mean the specific place within a port where the vessel is to
load or discharge. If the word “BERTH” is not used, but the specific place
is (or is to be) identified by its name, this definition shall still apply.
“REACHABLE ON HER ARRIVAL' or "ALWAYS ACCESSIBLE” shall mean
that the charterer undertakes that an available loading or discharging berth
be provided to the vessel on her arrival at the port which she can reach sa-
fely without delay in the absence of an abnormal occurrence.

“LAYTIME” shall mean the period of time agreed between the parties du-
ring which the owner will make and keep the vessel available for loading
or discharging without payment additional to the freight.

“PER HATCH PER DAY” shall mean that the laytime is to be calculated by
dividing (A), the quantity of cargo, by (B), the result of multiplying the ag-
reed daily rate per hatch by the number of the vessel’s hatches.
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15.
16.
17.
18.
19.
20.
21.

22,

“UNLESS SOONER COMMENCED”

“UNLESS USED” (UU)

“TO AVERAGE LAYTIME”

“REVERSIBLE LAYTIME”

“NOTICE OF READINESS” (NOR)

“IN WRITING”

“TIME LOST WAITING FOR BERTH TO COUNT AS LOADING OR
DISCHARGING TIME” or “AS LAYTIME”

“WHETHER IN BERTH OR NOT” (WIBON) or “BERTH OR NO
BERTH”

. “VESSEL BEING IN FREE PRATIQUE" and/or “HAVING BEEN ENTE

RED AT THE CUSTOM HOUSE”

. “DEMURRAGE”
. “DESPATCH MONEY” or “DESPATCH”
5. “DESPATCH ON (ALL) WORKING TIME SAVED” (WTS) or “ON (ALL)

LAYTIME SAVED”

. “DESPATCH ON ALL TIME SAVED” (ATS)
. “STRIKE”

PRAVILA

1.

“PORT” (“luka”) znacit ¢e podrudje u granicama kojeg brodovi ukrcavaju ili
iskrcavaju teret, bilo da su na vezu, sidristu, plutadi ili sli¢no, i ukljucivat ce
takoder uobicajena mjesta gdje brodovi ¢ekaju svoj redoslijed ili cekaju po
nalogu ili su obvezni ¢ekati svoj redoslijed bez obzira na udaljenost od
podrucja luke. Ova ¢e se definicija primijeniti i ako se u ugovoru ne upot-
rijebi izraz “LUKA’, ako se ona moze utvrditi prema imenu iz ugovora.
“BERTH” (“vez”) znadit ée tocno odredeno mjesto unutar luke gdje brod
treba ukrcati ili iskrcati teret. Ova ¢e se definicija primijeniti i ako se u ugo-
voru ne upotrijebi izraz “BERTH”, ako se to¢no odredeno mjesto moze (ili
mora) utvrditi po njegovu nazivu.

“REACHABLE ON HER ARRIVAL" or "ALWAYS ACCESSIBLE” (“dostupan
pri dolasku broda” ili “uvijek dostupan”) znacit ée da se narucitelj obvezao da
¢e pribaviti slobodan vez za ukrcaj ili iskrcaj tereta u vrijeme dolaska bro-
da u luku do kojeg brod moze sti¢i u sigurnosti i bez zakasnjenja osim ako
ne postoje neke izvanredne okolnosti.

“LAYTIME" (“vrijeme stojnica”) znacit ¢e ugovoreno razdoblje u kojem ée
brodovlasnik staviti brod na raspolaganje za ukrcaj ili iskrcaj tereta bez do-
datnog placanja iznad vozarine.

“PER HATCH PER DAY” (“po grotlu dnevno”) znadit ¢e da ée se vrijeme
stojnica obracunati dijeljenjem kolic¢ine tereta (A) s rezultatom koji se dobi-
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Thus:

Quantity of Cargo
Laytime = = Days
Daily Rate x Number of Hatches

Each pair of parallel twin hatches shall count as one hatch. Nevertheless, a
hatch that is capable of being worked by two gangs simultaneously shall be
counted as two hatches.

6. “PER WORKING HATCH PER DAY” (WHD) or “PER WORKABLE
HATCH PER DAY” (WHD) shall mean that the laytime is to be calculated
by dividing (A), the quantity of cargo in the hold with the largest quantity,
by (B), the result of multiplying the agreed daily rate per working or
workable hatch by the number of hatches serving that hold.

Thus:
Largest Quantity in One Hold
Laytime = = Days
Daily Rate per Hatch x Number of Hatches Serving that Hold

Each pair of parallel twin hatches shall count as one hatch. Nevertheless, a
hatch that is capable of being worked by two gangs simultaneously shall be co-
unted as two hatches.

7. "DAY” shall mean a period of twenty-four consecutive hours running from
0000 hours to 2400 hours. Any part of a day shall be counted pro rata.

8. "CLEAR DAYS” shall mean consecutive days commencing at 0000 hours on
the day following that on which a notice is given and ending at 2400 hours
on the last of the number of days stipulated.

9. "HOLIDAY” shall mean a day other than the normal weekly day(s) of rest,
or part thereof, when by local law or practice the relevant work during
what would otherwise be ordinary working hours is not normally carried
out.

10. "WORKING DAYS” (WD) shall mean days not expressly excluded from
laytime.

1. "RUNNING DAYS” or “CONSECUTIVE DAYS” shall mean days which
folow one immediately after the other.

12. “WEATHER WORKING DAY” (WWD) or “WEATHER WORKING DAY
OF 24 HOURS” or “WEATHER WORKING DAY of 24 CONSECUTIVE
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je mnoZenjem ugovorene dnevne norme za jedno grotlo s ukupnim bro-
jem brodskih grotala (B).

Prema tome:
koli¢ina tereta

Vrijeme stojnica = = broj dana
dnevna norma x broj grotala

Svaki par od duplih pokrova racunat ¢e se kao jedan pokrov. Usprkos tome,
pokrov na kojem istodobno mogu raditi dvije ruke smatrat ¢e se kao dva pok-
rova.

6. “PER WORKING HATCH PER DAY” (WHD) ili “PER WORKABLE
HATCH PER DAY” (WHD) (“po radnom grotlu dnevno”; “po radivom grotlu
dnevno”) znacit ¢e da ce se vrijeme stojnica obra¢unati dijeljenjem (A), koli-
Cine tereta iz najvedeg brodskog skladista s (B) rezultatom koji se dobije
mnozenjem ugovorene dnevne norme po radnom ili radivom grotlu s bro-
jem grotala koji posluzuju to brodsko skladiste.

Tako:
najveca koli¢ina u jednom skladistu

Vrijeme stojnica = = broj dana
dnevna norma x broj grotala

Svaki par od duplih pokrova ra¢unat ¢e se kao jedan pokrov. Usprkos tome,
pokrov na kojem istodobno mogu raditi dvije ruke smatrat ée se kao dva pok-
rova.

7. "DAY” (“dan”) znacit ¢e razdoblje od dvadeset ¢etiri uzastopna sata koja te-
ku od 0000 do 2400 sata. Svaki dio dana ra¢unat ce se razmjerno.

8. “CLEAR DAYS” (“puni dani”) znacit ¢e uzastopne dane koji zapocinju u
0000 sati na dan kada je obavijest dana i zavr$avaju u 2400 sata zadnjeg da-
na od ugovorenog broja dana. _

9. "HOLIDAY” (“praznik”) znaéit ¢e dan u tjednu ili dio dana kada bi se rad s
teretom normalno mogao odvijati, ali se zbog primjene domacdih propisa i
mjesnih obicaja rad za to vrijeme obustavlja.

10. “WORKING DAYS” (WD) (“radni dani”) znacit ée dane koji nisu izricito is-
kljuceni iz vremena stojnica.

11. “RUNNING DAYS” ili “CONSECUTIVE DAYS” (“tekuci dani” ili “uzastopni
dani”) znacit ¢e dane koji slijede jedan za drugim.

12. “WEATHER WORKING DAY” (WWD) or “WEATHER WORKING DAY
OF 24 HOURS” or “WEATHER WORKING DAY OF 24 CONSECUTIVE
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13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

8o}
S}
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HOURS” shall mean a working day of 24 consecutive hours except for any
time when weather prevents the loading or discharging of the vessel or
would have prevented it, had work been in progress.

“WEATHER PERMITTING” (WP) shall mean that any time when weather
prevents the loading or discharging of the vessel shall not count as laytime.

“EXCEPTED” or “EXCLUDED” shall mean that the days specified do not
count as laytime even if loading or discharging is carried out on them.

“UNLESS SOONER COMMENCED” shall mean that if laytime has not
commenced butloading or discharging is carried out, time used shall count
against laytime.

“UNLESS USED” (UU) shall mean that if laytime has commenced but loa-
ding or discharging is carried out during periods excepted from it, such ti-
me shall count.

“TO AVERAGE LAYTIME” shall mean that separate calculations are to be
made for loading and discharging and that any time saved in one operati-
on is to be set off against any excess time used in the other.

“REVERSIBLE LAYTIME” shall mean an option given to the charterer to
add together the time allowed for loading and discharging. Where the op-
tion is exercised the effect is the same as a total time being specified to co-
ver both operations.

“NOTICE OF READINESS” (NOR) shall mean the notice to charterer, shi-
pper, receiver or other person as required by the charterparty that the
vessel has arrived at the port or berth, as the case may be, and is ready to
load or discharge.

“IN WRITING” shall mean any visibly expressed form of reproducing
words, the medium of transmission shall include electronic communicati-
ons such as radio communications and telecommunications.

“TIME LOST WAITING FOR BERTH TO COUNT AS LOADING OR DIS-
CHARGING TIME” or "AS LAYTIME” shall mean that if no loading or dis-
charging berth is available and the vessel is unable to tender notice of rea-
diness at the waiting-place then any time lost to the vessel shall count as if
laytime were running, or as time on demurrage if laytime has expired.
Such time shall cease to count once the berth becomes available. When the
vessel reaches a place where she is able to tender notice of readiness layti-
me or time on demurrage shall resume after such tender and, in respect of
laytime, on expiry of any notice time provided in the charterparty.

. “WHETHER IN BERTH OR NOT” (WIBON) or “BERTH OR NO BERTH”

shall mean that if no loading or discharging berth is available on her arri-
val the vessel, on reaching any usual waiting-place at or off the port, shall
be entitled to tender notice of readiness from it and laytime shall comme-
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13.

14.

16.

17.

18.

19.

27.

22.

HOURS” ("oremenski pogodni radni dani” ili “vremenski pogodni radni dan od 24
sata” ili "vremenski pogodni radni dan od 24 uzastopna sata”) znacit ¢e radni
dan od 24 uzastopna sata osim kada vrijeme sprije¢i ukreaj ili iskrcaj tere-
ta s broda ili bi sprije¢ilo da se je rad obavljao.

“WEATHER PERMITTING” (WP) (“ukoliko vrijeme dozvoljava”) znaéit ée da
se u vrijeme stojnica nece racunati vrijeme kada vremenske prilike onemo-
guce ukrcaj ili iskrcaj s broda.

“EXCEPTED” or “EXCLUDED» (“iskljucen”) znacit ¢e da se u vrijeme stoj-
nica ne racunaju dani koji su u ugovoru navedeni uz tu oznaku ¢ak i kada
se ukrcaj ili iskrcaj obavljao za njihova trajanja.

. "UNLESS SOONER COMMENCED” (“ukoliko nije prije zapocelo”) znacit ée

da ako vrijeme stojnica nije pocelo te¢i ali se ukrcaj ili iskrcaj obavljao,
upotrijebljeno vrijeme urac¢unat ¢e se u vrijeme stojnica.

UNLESS USED” (UU) (“ukoliko nije whotrijebljen”) znacit ¢e da ako je vrije-
me stojnica zapocelo tedi, ali se ukrcaj ili iskrcaj obavljao u vrijeme koje se
ne racuna u stojnice, to ¢e se vrijeme uracunati u vrijeme stojnica.

“TO AVERAGE LAYTIME" (“prosjecno vrijeme stojnica”) znacit ¢e da poseb-
no treba obracunati ukreaj i iskrcaj i da ¢e se vrijeme ustedeno pri jednoj
operaciji prebiti s izgubljenim vremenom u drugoj.

“REVERSIBLE LAYTIME” (“reverzibilito vrijeme stojnica”) znacit ¢e da naru-
citelj ima pravo izbora da zbroji vremena odobrena za ukrcaj i iskrcaj. Ako
narucitelj iskoristi tu moguénost, ucinak je isti kao da ugovoreno ukupno
vrijeme stojnica pokriva obje te operacije.

“"NOTICE OF READINESS” (NOR) (“pisimo spremnosti”) znacit ¢e obavijest
narucitelju, krecatelju, primatelju ili drugoj osobi koja je navedena u carter
partiji da je brod prispio u luku ili vez, ve¢ prema tome o kojem se slucaju
radi, te da je spreman za ukrcaj ili iskrcaj.

- "IN WRITING” (“u pisanom obliku”) znacit ée svaki vidljivi odredeni oblik

reproduciranja rijeci: zadovoljavajuéi prijenos ukljucit ¢e elektronicke ko-
munikacije kao sto su radio ili telekomunikacije.

“TIME LOST WAITING FOR BERTH TO COUNT AS LOADING OR DIS-
CHARGING TIME” or “AS LAYTIME" (“vrijeme izgubljeno na éekanju veza ra-
Cuna se kao vrijeme ukreaja ili iskrcaja” ili “kao vrijeme stojnica”) znadit ée da u
slucaju kada nema (dostupnog) raspolozivog veza za ukrcaj ili iskreaj i
brod nije u mogucnosti predati pismo spremnosti s mjesta ¢ekanja tada ce
se vrijeme izgubljeno na ¢ekanju racunati kao vrijeme stojnica, ili kao vri-
jeme prekostojnica, ako je vrijeme stojnica isteklo. To se vrijeme prestaje ra-
¢unati u trenutku kada je vez postao slobodan. Kada brod prispije na mje-
sto s kojeg je u mogucnosti poslati pismo spremnosti, vrijeme stojnica ili
prekostojnica ¢e, posto se pismo spremnosti preda, ponovno poceti tedi, a
Sto se tice stojnica, do isteka roka predvidenog ¢arter partijom.
“WHETHER IN BERTH OR NOT” (WIBON) or “BERTH OR NO BERTH”
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23.

24.

25.

26.

27.

28.
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nce in accordance with the charterparty. Laytime or time on demurrage
shall cease to count once the berth becomes available and shall resume
when the vessel is ready to load or discharge at the berth.

“VESSEL BEING IN FREE PRATIQUE” and/or “HAVING BEEN ENTERED
AT THE CUSTOM HOUSE” shall mean that the completion of these for-
malities shall not be a condition precedent to tendering notice of readiness,
but any time lost by reason of delay in the vessel’s completion of either of
these formalities shall not count as laytime or time on demurrage.

“DEMURRAGE" shall mean an agreed amount payable to the owner in res-
pect of delay to the vessel beyond the laytime, for which the owner is not
responsible. Demurrage shall not be subject to laytime exceptions.

“DESPATCH MONEY” or “DESPATCH” shall mean an agreed amount
payable by the owner if the vessel completes loading or discharging befo-
re the laytime has expired.

“DESPATCH ON (ALL) WORKING TIME SAVED” (WTS) or “ON (ALL)
LAYTIME SAVED” shall mean that despatch money shall be payable from
the time from the completion of loading or discharging to the expiry of the
laytime excluding any periods excepted from the laytime.

“DESPATCH ON ALL TIME SAVED” (ATS) shall mean that despatch mo-
ney shall be payable for the time from the completion of loading or dis-
charging to the expiry of the laytime including periods excepted from the
laytime.

“STRIKE” shall mean a concerted industrial action by workmen causing a
complete stoppage of their work which directly interferes with the wor-
king of the vessel. Refusal to work overtime, go-slow or working to the ru-
le and comparable actions not causing a complete stoppage shall not be
considered a strike. A strike shall be understood to exclude its consequen-
ces when it has ended, such as congestion in the port or effects upon the
means of transportation bringing or taking the cargo to or from the port.
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23.

24.

25.

26.

27.

28.

(“bez obzira nalazio se na vezu ili ne” ili “na vezu ili ne”) znacit ée da ako vez za
ukrcaj ili iskrcaj nije dostupan kada brod prispije u luku, na mjestu u luci
ili izvan luke na kojem se uobicajeno ¢eka na vez, s tog ¢e mjesta brod biti
ovlasten poslati pismo spremnosti i vrijeme stojnica ¢e poceti teci u skladu
s Carter partijom. Vrijeme stojnica ili prekostojnica prestat ¢e se racunati ka-
da vez postane dostupan i ponovno ¢e se poceti racunati kada je brod spre-
man za ukrcaj ili iskrcaj na tom vezu.

“VESSEL BEING IN FREE PRATIQUE” and /or “HAVING BEEN ENTERED
AT THE CUSTOM HOUSE” (“brod u postupku izdavanja dozvole slobodnog
prometa” ifili “prijavljen carinarnici”) znacit ¢e da ispunjenje tih formalnosti
nece biti pravni uvjet za davanje pisma spremnosti, ali vrijeme izgubljeno
u ¢ekanju da brod ispuni bilo koju od tih formalnosti nece se racunati kao
vrijeme stojnica ili prekostojnica.

"DEMURRAGE" (“naknada za vrijeme prekostojnica”) znacit ¢e ugovoreni iz-
nos novca koji se duguje brodovlasniku za zakasnjenje pri ukrcaju ili is-
krcaju poslije isteka vremena stojnica, za koje zakaSnjenje brodovlasnik
nije odgovoran. Na prekostojnice se ne primjenjuju iskljucenja koja vrije-
de za vrijeme stojnica.

“DESPATCH MONEY” or “DESPATCH” (“naknada za ustedu” ili “usteda”)
znacit ¢e ugovoreni iznos novca koji ¢e platiti brodovlasnik ako brod bude
ukrcan ili iskrcan prije isteka vremena stojnica.

“DESPATCH ON (ALL) WORKING TIME SAVED (WTS) or “ON (ALL)
LAYTIME SAVED” (“naknada za ustedu ukupnog radnog vremena” ili “za ukup-
nu ustedu vremena stojnica”) znacit e da ¢e se naknada za ustedu platiti za
vrijeme od zavrSetka ukrcaja ili iskrcaja do isteka vremena stojnica isklju-
¢ujudi razdoblja koja se ne racunaju u vrijeme stojnica.

“DESPATCH ON ALL TIME SAVED (ATS) (“naknada za ukupnu ustedu vre-
mena”) znacit ¢e da ¢e se naknada za ustedu platiti za vrijeme od zavrsetka
ukrcaja ili iskrcaja do isteka vremena stojnica ukljucujudi razdoblja koja se
ne racunaju u vrijeme stojnica.

“STRIKE” (“strajk”) znacit ¢e udruzenu akciju radnika koja uzrokuje pot-
pun prekid njihova rada $to izravno utjece na odvijanje ukrcaja ili iskrcaja
tereta s broda. Odbijanje prekovremenog rada, namjerna sporost ili obus-
tavljanje rada i slicne radnje koje ne uzrokuju potpun prekid rada nece se
smatrati Strajkom. Smatrat ¢e se da pojam Strajk ne ukljucuje posljedice
Strajka, kao Sto su zakrcenost luka ili teskoce u odvijanju transporta robe
do ili od luke.

Preveo:
Prof.dr.sc. Drago Pavi¢
Visoka pomorska skola u Splitu

43
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9 March 1999

INTERNATIONAL CONVENTION
ON ARREST OF SHIPS, 1999

THE STATES PARTIES TO THIS CONVENTION,

RECOGNIZING the desirability of facilitating the harmonious and orderly
development of world seaborne trade,

CONVINCED of the necessity for a legal instrument establishing internati-
onal uniformity in the field of arrest of ships which takes account of recent de-
velopments in related fields,

HAVE AGREED as follows:

Article 1

Definitions

For the purposes of this Convention:
I “Maritime claim” means a claim arising out of one or more of the following:

(a)
(b)

(©

(e)

(f)

44

loss or damage caused by the operation of the ship;

loss of life or personal injury occurring, whether on land or on water,
in direct connection with the operation of the ship;

salvage operations or any salvage agreement, including, if applicab-
le, special compensation relating to salvage operations in respect of a
ship which by itself or its cargo threatened damage to the environ-
ment;

damage or threat of damage caused by the ship to the environment,
coastline or related interests; measures taken to prevent, minimize or
remove such damage; compensation for such damage; costs of reaso-
nable measures of reinstatement of the environment actually under-
taken or to be undertaken; loss incurred or likely to be incurred by
third parties in connection with such damage, and damage, costs or
loss of a similar nature to those identified in this subparagraph (d);
costs or expenses relating to the raising, removal, recovery, destructi-
on or the rendering harmless of a ship which is sunk, wrecked,
stranded or abandoned, including anything that is or has been on bo-
ard such ship, and costs or expenses relating to the preservation of an
abandoned ship and maintenance of its crew;

any agreement relating to the use or hire of the ship, whether
contained in a charter party or otherwise;



IMO: A/CONE 186/6
9. ozujka 1999.

MEDUNARODNA KONVENCIJA
O ZAUSTAVLJANJU BRODOVA 1Z 1999.

DRZAVE STRANKE OVE KONVENCIJE,

PRIZNAJUCI pozeljnost promicanja skladnog i sustavnog razvitka svjetske
pomorske trgovine,

UVJERENE u nuznost postojanja pravnog instrumenta koji ustanovljuje
medunarodnu jednoobraznost na podrudju zaustavljanja brodova i koji uzima
u obzir najnoviji razvitak na relevantnim bliskim podrucjima,

SLOZILE SU SE KAKO SLIJEDL

Clanak 1.
Definicije

U svrhe ove Konvencije:
1. “Pomorska trazbina” oznacava trazbinu koja proizlazi iz jedne ili vise slje-
decih osnova:

(@)
(b)

(©)

®)

gubitka ili Stete koji su prouzroceni iskoristavanjem broda;

gubitka zivota ili tjelesne ozljede koja se dogodila na kopnu ili vodi u
neposrednoj vezi s iskoristavanjem broda;

operacija spasavanja ili bilo kojeg ugovora o spasavanju, ukljucujudi,
ako je to primjenjivo, posebnu naknadu koja se odnosi na operacije
spaSavanja s obzirom na brod koji je sam, ili je teret na njemu, prije-
tio Stetom za okolis;

Stete, ili prijetnje Stetom, koju brod prouzroci okolisu, obali ili intere-
sima u vezi s njima; mjera poduzetih radi sprjeavanja, umanjenja ili
uklanjanja takve Stete; naknade za takvu Stetu; troskove razumnih
mjera obnavljanja okoliSa koje su zaista poduzete ili se moraju podu-
zeti; gubitka koji je treca strana pretrpila, ili ¢e ih vjerojatno pretrpiti,
u vezi s takvom Stetom; te Stete, troskova ili gubitka sli¢ne prirode
kao oni opisani u toc¢ki (d);

troskova ili izdataka koji se odnose na podizanje, uklanjanje, popra-
vak, unistenje ili ¢injenje neskodljivim broda koji je potonuo, ili je
propao, nasukan, ili napusten, ukljucujudi sve Sto jest ili $to je bilo
ukrcano na tom brodu, kao i troskove i izdatke koji se odnose na ¢u-
vanje napustenog broda i uzdrzavanje njegove posade;

bilo kojeg ugovora koji se odnosi na iskoristavanje ili zakup broda,
bez obzira je li sadrzan u ispravi o brodarskom ugovoru ili drugdje;
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(8)  any agreement relating to the carriage of goods or passengers on bo-
ard the ship, whether contained in a charter party or otherwise;

(h)  loss of or damage to or in connection with goods (including luggage)
carried on board the ship;

()  general average;

(j)  towage;

(k)  pilotage; :

() goods, materials, provisions, bunkers, equipment (including contai-
ners) supplied or services rendered to the ship for its operation, ma-
nagement, preservation or maintenance;

(m)  construction, reconstruction, repair, converting or equipping of the
ship;

(n)  port, canal, dock, harbour and other waterway dues and charges;

(0)  wages and other sums due to the master, officers and other members
of the ship’s complement in respect of their employment on the ship;
including costs of repatriation and social insurance contributions
payable on their behalf;

(p)  disbursements incurred on behalf of the ship or its owners;

(9)  insurance premiums (including mutual insurance calls) in respect of
the ship, payable by or on behalf of the shipowner or demise charte-
rer;

(r)  any commissions, brokerages or agency fees payable in respect of the
ship by or on behalf of the shipowner or demise charterer;

(s)  any dispute as to ownership or possession of the ship;

() any dispute between co-owners of the ship as to the employment or
earnings of the ship;

(u)  amortgage or a “hypothéque” or a charge of the same nature on the
ship;

(v)  any dispute arising out of a contract for the sale of the ship.

“Arrest” means any detention or restriction on removal of a ship by order of

a Court to secure a maritime claim, but does not include the seizure of a

ship in execution or satisfaction of a judgement or other enforceable instru-

ment. ,

“Person” means any individual or partnership or any public or private

body, whether corporate or not, including a State or any of its constituent

subdivisions.

“Claimant” means any person asserting a maritime claim.

“Court” means any competent judicial authority of a State.
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(g)  bilo kojeg ugovora koji se odnosi na prijevoz robe ili putnika bodom,
bez obzira je li sadrzan u ispravi o brodarskom ugovoru ili drugdje;
(h)  gubitka ili Stete koje pretrpi roba, ili koji su u vezi s robom, (uklju¢u-

judi prtljagu) koja se prevozi na brodu;
(i)  zajednicke havarije;
(j)  tegljenja;
(k) peljarenja;
(

1) opskrbe robom, materijalima, zalihama, gorivom, opremom (uklju¢u-
juci kontejnere), ili usluga, izvrdenih radi iskoriStavanja, me-

nedzmenta, ¢uvanja ili odrzavanja broda;
(m) izgradnje, obnove, popravka, preinake ili opremanja broda;

(n)  naknada i pristojbi za koristenje luka, kanala, dokova i drugih plov-

nih putova;

(0)  placa i drugih iznosa koji se duguju zapovjedniku, ¢asnicima i dru-
gom brodskom osoblju s ozbirom na njihovo zaposlenje na brodu,
ukljucujudi troskove repatrijacije i socijalno osiguranje koji se placaju

u njihovu korist;
(p) izdataka u korist broda ili brodovlasnika;

(@)  premije osiguranja (uklju¢ujudi uplate uzajamnog osiguranja) s obzi-
rom na brod, koje placa vlasnik ili zakupoprimatelj, ili se plaéaju za

njihov racun;

(r)  bilo kakve naknade za komision, posrednistvo ili agenciju izvriene s
obzirom na brod, a koje placa brodovlasnik ili zakupoprimatelj ili se

placaju za njihov racun;
(s)  bilo kojeg spora o pravu vlasnistva ili posjedu na brodu;

() bilo kojeg spora izmedu suvlasnika broda o iskoristavanju ili prihodi-

ma broda;
(w)  mortgage-a na brodu, hipoteke ili slicnog tereta;
(v)  bilo kojeg spora koji proizlazi iz ugovora o prodaji broda.

2. "Zaustavljanje” oznacava bilo kakvo zadrzavanje ili ograni¢enje kretanja
broda koje je odredio Sud radi osiguranja pomorske trazbine, ali ono ne uk-
lju¢uje zapljenu broda u postupku ovrhe na temelju presude ili druge is-

prave na temelju koje se moze odrediti ovrha.

3. “Osoba” oznacdava bilo koju fizi¢ku ili pravnu osobu ili zajednicu osoba, bi-
lo javnog ili privatnog prava, uklju¢ujudi i drzavu ili neku njezinu teritori-

jalnu jedinicu.

SN

morsku trazbinu.
5. “Sud” oznacava bilo koji nadlezan sudski organ u drzavi.

. "Predlagatelj osiguranja” oznacava bilo koju osobu koja tvrdi da ima po-
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Article 2
Powers of arrest

[\"]

A ship may be arrested or released from arrest only under the authority of
a Court of the State Party in which the arrest is effected.

A ship may only be arrested in respect of a maritime claim but in respect of
no other claim.

A ship may be arrested for the purpose of obtaining security notwithstan-
ding that, by virtue of a jurisdiction clause or arbitration clause in any rele-
vant contract, or otherwise, the maritime claim in respect of which the ar-
rest is effected is to be adjudicated in a State other than the State where the
arrest is effected, or is to be arbitrated, or is to be adjudicated subject to the
law of another State.

Subject to the provisions of this Convention, the procedure relating to the
arrest of a ship or its release shall be governed by the law of the State in
which the arrest was effected or applied for.

Article 3
Exercise of right of arrest

1

2

48

Arrest is permissible of any ship in respect of which a maritime claim is as-
serted if:
(a)  the person who owned the ship at the time when the maritime claim

arose is liable for the claim and is owner of the ship when the arrest
is effected; or

(b)  the demise charterer of the ship at the time when the maritime claim
arose is liable for the claim and is demise charterer or owner of the
ship when the arrest is effected; or

(c)  the claim is based upon a mortgage or a “hypothéque” or a charge of
the same nature on the ship; or

(d)  the claim relates to the ownership or possession of the ship; or
(e)  the claim is against the owner, demise charterer, manager or operator
of the ship and is secured by a maritime lien which is granted or ari-
ses under the law of the State where the arrest is applied for.
Arrest is also permissible of any other ship or ships which, when the arrest
is effected, is or are owned by the person who is liable for the maritime cla-
im and who was, when the claim arose:
(a) owner of the ship in respect of which the maritime claim arose; or

(b) demise charterer, time charterer or voyage charterer of that ship.
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Clanak 2.
Ovlastenje za zaustavljanje

1.

2.

Brod moze biti zaustavljen ili osloboden zaustavljanja samo na osnovi od-
luke suda drzave stranke u kojoj je zaustavljanje provedeno.

Brod moze biti zaustavljen samo s ozbirom na pomorsku trazbinu, a ne s
obzirom na neku drugu trazbinu.

Brod moze biti zaustavljen u svrhu ishodenja osiguranja bez obzira na kla-
uzulu o nadleznosti ili klauzulu o arbitrazi u relevantnom ugovoruy, ili dru-
gdje, prema kojoj bi o pomorskoj trazbini s obzirom na koju se provodi za-
ustavljanje trebao presuditi sud u drzavi razli¢itoj od one u kojoj se provo-
di zaustavljanje, ili bi o toj trazbini trebala odluciti arbitraza, ili bi se o toj tra-
zbini trebalo presuditi primjenom prava neke druge drzave.

Uz uvjet postivanja odredaba ove Konvencije, na postupak koji se odnosi
na zaustavljanje broda i njegovo oslobadanje od zaustavljanja primjenjuje
se pravo drzave u kojoj je zaustavljanje provedeno ili predlozeno.

Clanak 3.
Ostvarenje prava zaustavljanja broda

1.

2.

Dopustivo je zaustavljanje bilo kojeg broda s obzirom na koji se tvrdi da
postoji pomorska trazbina ako je:

(a) osoba koja je bila vlasnik broda u vrijeme nastanka pomorske trazbi-
ne odgovorna za tu trazbinu a vlasnik je broda i u vrijeme provedbe
zaustavljanja; ili

(b) zakupoprimatelj broda u vrijeme nastanka pomorske trazbine odgo-
voran za tu traZbinu a u vrijeme provedbe zaustavljanja je vlasnik ili
zakupoprimatelj broda; ili

(¢) trazbina osigurana mortgage-om na brodu, hipotekom ili sli¢nim tere-
tom; ili

(d)trazbina takva da se odnosi na pravo vlasnistva ili posjed na brodu;
ili

(e) trazbina upravljena protiv vlasnika, zakupoprimatelja, menedzera ili
brodara a osigurana je pomorskim privilegijem koji je takvim ut-
vrden ili nastaje prema pravu drzave u kojoj se predlaze zaustavlja-
nje.

Dopustivo je zaustavljanje bilo kojeg drugog broda ili brodova koji su, u
trenutku provedbe zaustavljanja, u vlasnistvu osobe koja je odgovorna za
pomorsku trazbinu i koja je, u trenutku nastanka trazbine, bila:

(a) vlasnik broda s obzirom na koji je nastala pomorska trazbina; ili

(b) zakupoprimatelj broda, narucitelj iz brodarskog ugovora na vrijeme
ili brodarskog ugovora na putovanje.
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This provision does not apply to claims in respect of ownership or posses-
sion of a ship.

3 Notwithstanding the provisions of paragraphs 1 and 2 of this article, the ar-
rest of a ship which is not owned by the person liable for the claim shall be
permissible only if, under the law of the State where the arrest is applied
for, a judgment in respect of that claim can be enforced against that ship by
judicial or forced sale of that ship.

Article 4
Release from arrest

1 A ship which has been arrested shall be released when sufficient security
has been provided in a satisfactory form, save in cases in which a ship has
been arrested in respect of any of the maritime claims enumerated in artic-
le 1 paragraphs 1(s) and (t). In such cases, the Court may permit the person
in possession of the ship to continue trading the ship, upon such person
providing sufficient security, or may otherwise deal with the operation of
the ship during the period of the arrest.

2 In the absence of agreement between the parties as to the sufficiency and
form of the security, the Court shall determine its nature and the amount
thereof, not exceeding the value of the arrested ship.

3 Any request for the ship to be released upon security being provided shall
not be construed as an acknowledgement of liability nor as a waiver of any
defence or any right to limit liability.

4 If a ship has been arrested in a non-party State and is not released althou-
gh security in respect of that ship has been provided in a State Party in res-
pect of the same claim, that security shall be ordered to be released on ap-
plication to the Court in the State Party.

5 Ifin a non-party State the ship is released upon satisfactory security in res-
pect of that ship being provided, any security provided in a State Party in
respect of the same claim shall be ordered to be released to the extent that
the total amount of security provided in the two States exceeds:

(a) the claim for which the ship has been arrested, or
(b) the value of the ship,
whichever is the lower. Such release shall, however, not be ordered unless
the security provided in the non-party State will actually be available to the
claimant and will be freely transferable.

6 Where, pursuant to paragraph 1 of this article, security has been provided,
the person providing such security may at any time apply to the Court to
have that security reduced, modified, or cancelled.
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Ova odredba se ne primjenjuje na trazbine koje se odnose na pravo vlasni-

Stva ili posjed na brodu.

3.

Bez obzira na odredbe stavka 1. 1 2. ovoga ¢lanka, zaustavljanje broda koji
nije u vlasnistvu osobe odgovorne za trazbinu dopustivo je samo ako se,
prema pravu drZave u kojoj je zaustavljanje predlozeno, na temelju presu-
de donesene s obzirom na tu trazbinu, moze provesti ovrha na brodu nje-

govom sudskom ili prisilnom prodajom.

Clanak 4.
Oslobodenje od zaustavljanja

1.

Zaustavljeni brod ¢e se osloboditi kada je dano dostatno osiguranje u zado-
voljavaju¢em obliku, osim u slu¢ajevima kada je brod zaustavljen s obzirom
na neku od pomorskih trazbina navedenih u ¢lanku 2., stavcima 1(s) i (t). U
tim sluc¢ajevima sud moze dopustiti osobi koja posjeduje brod da, nakon sto
ta osoba da dostatno osiguranje, nastavi iskoristavati brod, ili moze donije-
ti neku drugu odluku o upravljanju brodom za vrijeme zaustavljanja.

Ako ne postoji sporazum izmedu stranaka o dostatnosti i obliku osiguranja,
sud ¢e odrediti prirodu i iznos osiguranja koji nece biti veci nego §to je vri-
jednost zaustavljenog broda.

. Zahtjev za oslobodenjem zaustavljenog broda nakon davanja osiguranja

nece se tumaciti kao priznanje odgovornosti ni kao odricanje od obrane ili
prava na ogranicenje odgovornosti.
Ako je brod zaustavljen u drzavi koja nije drzava stranka i nije osloboden
unatoc osiguranju koje je s obzirom na taj brod i istu trazbinu dano u drza-
vi stranci, sud u drzavi stranci ¢e, postupajuéi po prijedlogu, odrediti oslo-
badanje toga osiguranja.
Ako je u drzavi koja nije drzava stranka brod osloboden nakon $to je s ob-
zirom na taj brod dano odgovarajuce osiguranje, odredit ¢e se oslobadanje
svakog osiguranja koje je u drzavi stranci dano s obzirom na istu trazbinu,
u mjeri u kojoj ukupan iznos osiguranja danoga u dvjema drzavama prela-
zi:

(a) vrijednost trazbine zbog koje je brod zaustavljen, ili

(b) vrijednost broda,
ovisno o tome koja je vrijednost manja. Medutim, takvo oslobadanje ¢e se
odrediti samo ako je osiguranje koje je dano u drzavi koja nije stranka
stvarno raspolozivo predlagatelju osiguranja i ako je slobodno prenosivo.
Kada je osiguranje dano u skladu sa stavkom 1. ovoga ¢lanka, osoba koja je
dala to osiguranje moze u bilo koje vrijeme predlozZiti sudu smanjenje, iz-
mjenu ili ukidanje tog osiguranja.
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Article 5
Right of rearrest and multiple arrest

1 Where in any State a ship has already been arrested and released or secu-
rity in respect of that ship has already been provided to secure a maritime
claim, that ship shall not thereafter be rearrested or arrested in respect of
the same maritime claim unless:

(@)  the nature or amount of the security in respect of that ship already
provided in respect of the same claim is inadequate, on condition that
the aggregate amount of security may not exceed the value of the
ship; or

(b)  the person who has already provided the security is not, or is unlikely
to be, able to fulfil some or all of that person’s obligations; or

(c)  the ship arrested or the security previously provided was released ei-
ther:

(i) upon the application or with the consent of the claimant acting on
reasonable grounds, or

(ii) because the claimant could not by taking reasonable steps prevent
the release.

2 Any other ship which would otherwise be subject to arrest in respect of the
same maritime claim shall not be arrested unless:

(a) the nature or amount of the security already provided in respect
of the same claim is inadequate; or

(b) the provisions of paragraph 1(b) or (c) of this article are applicab-
le.

3 “Release” for the purpose of this article shall not include any unlawful rele-
ase or escape from arrest.

Article 6

Protection of owners and demise charterers of arrested ships

1

52

The Court may as a condition of the arrest of a.ship, or of permitting an ar-
rest already effected to be maintained, impose upon the claimant who see-
ks to arrest or who has procured the arrest of the ship the obligation to pro-
vide security of a kind and for an amount, and upon such terms, as may be
determined by that Court for any loss which may be incurred by the defen-
dant as a result of the arrest, and for which the claimant may be found lia-
ble, including but not restricted to such loss or damage as may be incurred
by that defendant in consequence of:

(a) the arrest having been wrongful or unjustified; or

(b) excessive security having been demanded and provided.
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Clanak 5.
Pravo ponovnog zaustavljanja i viSestrukog zaustavljanja

1.

Kada je u bilo kojoj drzavi brod ve¢ bio zaustavljen i osloboden ili je s obzi-
rom na taj brod ve¢ bilo dano osiguranje za neku pomorsku trazbinu, taj
brod nakon toga vise ne moze biti ponovno zaustavljen ili zaustavljen s ob-
zirom na istu pomorsku trazbinu, osim:

(a)  ako priroda ili iznos osiguranja danoga s obzirom na taj brod i istu
trazbinu nisu odgovarajudi, uz uvjet da ukupan iznos osiguranja ne
smije prijeci vrijednost broda; ili

(b)  ako osoba koja je ve¢ dala osiguranje nije, ili vjerojatno nije, sposob-
na izvrsiti neku ili sve svoje obveze; ili

(c)  ako su zaustavljeni brod ili ranije dano osiguranje oslobodeni:

(i) na prijedlog ili uz pristanak predlagatelja osiguranja koji je postu-
pao na razumnim osnovama, ili

(ii) zato Sto predlagatelj osiguranja nije mogao, poduzimajuéi razum-
ne mjere, sprijeciti oslobadanje.

Bilo koji drugi brod koji bi inace mogao biti zaustavljen s obzirom na istu
pomorsku trazbinu ne moze biti zaustavljen, osim:

(a) ako priroda ili iznos osiguranja danog s obzirom na istu trazbinu
nisu odgovarajudi; ili
(b) ako se mogu primijeniti odredbe stavka 1(b) ili (c) ovoga ¢lanka.

. “Oslobadanje” u svrhu ovoga ¢lanka ne ukljucuje bilo kakvo nezakonito os-

lobadanje ili bijeg od zaustavljanja.

Clanak 6. !
Zastita vlasnika i zakupoprimatelja zaustavljenih brodova

1.

Sud moze, kao uvjet za zaustavljanje broda ili za dopustanje daljnjeg traja-
nja ve¢ provedenog zaustavljanja, naloziti predlagatelju osiguranja koji
nastoji ishoditi zaustavljanje ili koji je ve¢ ishodio zaustavljanje broda, da
da osiguranje takve vrste, iznosa i uvjeta davanja kako odred:i taj sud, za bi-
lo koji gubitak koji, kao posljedicu zaustavljanja, moze pretrpiti protivnik
osiguranja i za koji se moze utvrditi odgovornost predlagatelja osiguranja,
ukljucujudi i takav gubitak ili Stetu, ali ne ograni¢avajudi se na njih, koje
protivnik osiguranja moze pretrpiti kao posljedicu:

(a) protupravnog ili neopravdanog zaustavljanja; ili

(b) prekomjernog osiguranja koje je zatrazeno i dano.
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2

The Courts of the State in which an arrest has been effected shall have ju-
risdiction to determine the extent of the liability, if any, of the claimant for
loss or damage caused by the arrest of a ship, including but not restricted to
such loss or damage as may be caused in consequence of:

(a) the arrest having been wrongful or unjustified; or

(b) excessive security having been demanded and provided.
The liability, if any, of the claimant in accordance with paragraph 2 of this
article shall be determined by application of the law of the State where the
arrest was effected.
If a Court in another State or an arbitral tribunal is to determine the merits
of the case in accordance with the provisions of article 7, then proceedings
relating to the liability of the claimant in accordance with paragraph 2 of
this article may be stayed pending that decision.
Where pursuant to paragraph 1 of this article security has been provided,
the person providing such security may at any time apply to the Court to
have that security reduced, modified or cancelled.

Article 7
Jurisdiction on the merits of the case

1

54

The Courts of the State in which an arrest has been effected or security pro-
vided to obtain the release of the ship shall have jurisdiction to determine
the case upon its merits, unless the parties validly agree or have validly ag-
reed to submit the dispute to a Court of another State which accepts juris-
diction, or to arbitration.
Notwithstanding the provisions of paragraph 1 of this article, the Courts of
the State in which an arrest has been effected, or security provided to obta-
in the release of the ship, may refuse to exercise that jurisdiction where that
refusal is permitted by the law of that State and a Court of another State ac-
cepts jurisdiction.
In cases where a Court of the State where an arrest has been effected or se-
curity provided to obtain the release of the ship:

(a) does not have jurisdiction to determine the case upon its merits; or

(b) has refused to exercise jurisdiction in accordance with the provisions

of paragraph 2 of this article,

such Court may, and upon request shall, order a period of time within
which the claimant shall bring proceedings before a competent Court or ar-
bitral tribunal.
If proceedings are not brought within the period of time ordered in accor-
dance with paragraph 3 of this article then the ship arrested or the security
given shall, upon request, be ordered to be released.
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2.

Sud drzave u kojoj je provedeno zaustavljanje nadlezan je odrediti opseg
odgovornosti predlagatelja osiguranja za gubitak ili $tetu prouzroc¢enu za-
ustavljanjem broda, ako ta odgovornost postoji, ukljucujuéi takav gubitak
1li Stetu, ali ne ogranicavajuci se na njih, koji mogu nastati kao posljedica:
(a) protupravnog ili neopravdanog zaustavljanja; ili
(b) prekomjernog osiguranja koje je zatraZeno i dano.
O odgovornosti predlagatelja osiguranja u skladu sa stavkom 2. ovoga ¢la-
nka, ako ona postoji, odlucuje se primjenom prava drzave u kojoj je zaus-
tavljanje provedeno.
Ako sud u drugoj drzavi ili neki arbitrazni sud, u skladu s odredbama ¢lan-
ka 7., treba donijeti odluku o predmetu spora, postupak koji se odnosi na
odgovornost predlagatelja osiguranja u skladu sa stavkom 2. ovoga ¢lanka
moze biti privremeno prekinut do donosenja navedene odluke.
Kada je osiguranje dano u skladu sa stavkom 1. ovoga ¢lanka, osoba koja je
dala to osiguranje moze u bilo koje vrijeme predloziti sudu smanjenje, iz-
mjenu ili ukidanje tog osiguranja.

Clanak 7.
Nadleznost u postupku o predmetu spora

1.

Sudovi drzave u kojoj je provedeno zaustavljanje ili je dano osiguranje ra-
diishodenja oslobadanja broda nadlezni su za odlucivanje o predmetu spo-
ra, osim ako se stranke valjano sporazumiju ili su se ranije valjano spora-
zumjele da spor iznesu pred sud druge drzave koji prihvati nadleznost, ili
pred arbitrazu.
Bez obzira na odredbe stavka 1. ovoga ¢lanka, sudovi drzave u kojoj je pro-
vedeno zaustavljanje ili je dano osiguranje radi ishodenja oslobadanja bro-
da mogu odbiti takvu nadleznost ako je to dopusteno prema pravu te drza-
ve i ako sud u drugoj drzavi prihvati nadleznost.
U slucajevima kada sud drzave u kojoj je provedeno zaustavljanje ili je da-
no osiguranje radi ishodenja oslobadanja broda:

(a) nije nadleZan za odlucivanje o predmetu spora; ili

(b) odbije nadleznost u skladu s odredbama stavka 2. ovoga ¢lanka,
taj sud moze, a na zahtjev mora, odrediti rok u kojem predlagatelj osigura-
nja mora pokrenuti postupak pred nadleznim sudom ili arbitraznim su-
dom.
Ako postupak ne bude pokrenut u roku koji je odredio sud u skladu sa stav-
kom 3. ovoga ¢lanka, na zahtjev ¢e se odrediti oslobadanje zaustavljenoga
broda ili danoga osiguranja.
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5

If proceedings are brought within the period of time ordered in accordan-
ce with paragraph 3 of this article, or if proceedings before a competent Co-
urt or arbitral tribunal in another State are brought in the absence of such
order, any final decision resulting therefrom shall be recognized and given
effect with respect to the arrested ship or to the security provided in order
to obtain its release, on condition that:

(a) the defendant has been given reasonable notice of such proceedings
and a reasonable opportunity to present the case for the defence;
and

(b) such recognition is not against public policy (ordre public).

Nothing contained in the provisions of paragraph 5 of this article shall res-
trict any further effect given to a foreign judgment or arbitral award under
the law of the State where the arrest of the ship was effected or security
provided to obtain its release.

Article 8
Application

1
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This Convention shall apply to any ship within the jurisdiction of any Sta-
te Party, whether or not that ship is flying the flag of a State Party.

This Convention shall not apply to any warship, naval auxiliary or other
ships owned or operated by a State and used, for the time being, only on
government non-commercial service.

This Convention does not affect any rights or powers vested in any Go-
vernment or its departments, or in any public authority, or in any dock or
harbour authority, under any international convention or under any do-
mestic law or regulation, to detain or otherwise prevent from sailing any
ship within their jurisdiction.

This Convention shall not affect the power of any State or Court to make
orders affecting the totality of a debtor’s assets.

Nothing in this Convention shall affect the application of international con-
ventions providing for limitation of liability, or domestic law giving effect
thereto, in the State where an arrest if effected.

Nothing in this Convention shall modify or affect the rules of law in force
in the States Parties relating to the arrest of any ship physically within the
jurisdiction of the State of its flag procured by a person whose habitual re-
sidence or principal place of business is in that State, or by any other per-
son who has acquired a claim from such person by subrogation, assignme-
nt or otherwise.
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Ako postupak bude pokrenut u roku koji je odredio sud u skladu sa stav-
kom 3. ovog ¢lanka ili je postupak pred nadleznim sudom ili arbitraznim
sudom u drugoj drzavi pokrenut bez takve odluke, svaka kona¢na odluka
u takvom postupku ¢e se priznatiiizvrsiti s obzirom na zaustavljeni brod ili
na osiguranje dano radi ishodenja oslobadanja broda, pod uvjetom:

(a) da je tuzenik razumno obavijeSten o tome postupku i da mu je pru-
Zena razumna mogucnost da sudjeluje u postupku kako bi izlozio
svoju obranu; i

(b) da takvo priznanje nije u suprotnosti s javnim poretkom.

Nista u odredbama stavka 5. ovog ¢lanka ne ogranicava bilo kakav daljnji
ucinak koji strana presuda ili arbitrazna odluka proizvode prema pravu dr-
zave u kojoj je provedeno zaustavljanje broda ili je dano osiguranje radi is-
hodenja oslobadanja broda.

Clanak 8.
Primjena

1.

2.

Ova Konvencija se primjenjuje na svaki brod unutar nadleznosti bilo koje
drzave stranke, bez obzira vije li taj brod zastavu drzave stranke ili ne.
Ova Konvencija se ne primjenjuje na ratni brod, pomo¢no ratno brodovlje
ni na druge brodove ¢iji je vlasnik ili brodar drzava i koji se, u odnosnim
slucajevima, koriste samo za drzavne netrgovacke poslove.

Ova Konvencija ne utjece na prava ili ovlastenja ustanovljena na osnovi ne-
ke medunarodne konvencije ili nacionalnog zakona ili propisa, a prema ko-
jima drzave, njezine uprave, bilo koji organi javne vlasti, ili lucke vlasti, mo-
gu zadrzati ili na drugi nacin sprijeciti isplovljenje nekog broda unutar svo-
je nadleznosti.

Ova Konvencija ne utje¢e na ovlast neke drzave ili suda da donese odluku
koja se odnosi na ukupnost duznikove imovine.

Nista u ovoj Konvenciji ne utje¢e na primjenu neke medunarodne konven-
cije koja predvida ograni¢enje odgovornosti, ili nacionalnog propisa koji joj
daje pravnu snagu,u drzavi u kojoj je provedeno zaustavljanje.

Nista u ovoj Konvenciji ne mijenja ni ne utje¢e na pravna pravila koja su na
snazi u drzavi stranci a odnose se na zaustavljanje broda koji se nalazi unu-
tar nadleznosti drzave ¢iju zastavu vije, a koje je provedeno na prijedlog
osobe koja ima redovno boraviste ili glavno poslovno sjediste u toj drzavi ili
neke druge osobe koja je od navedene osobe stekla trazbinu subrogacijom,
ustupom ili na drugi nacin.
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Article 9
Non-creation of maritime liens

Nothing in this Convention shall be construed as creating a maritime lien.

Article 10
Reservations

Any State may, at the time of signature, ratification, acceptance, approval,
or accession, or at any time thereafter, reserve the right to exclude the applica-
tion of this Convention to any or all of the following:

(a) ships which are not seagoing;
(b) ships not flying the flag of a State Party;
(¢) claims under article 1, paragraph 1(s).

2 A State may, when it is also a State Party to a specified treaty on navigation
on inland waterways, declare when signing, ratifying, accepting, appro-
ving or acceding to this Convention, that rules on jurisdiction, recognition
and execution of court decisions provided for in such treaties shall prevail
over the rules contained in article 7 of this Convention

Article 11
Depositary

This Convention shall be deposited with the Secretary-General of the Uni-
ted Nations.

Article 12
Signature, ratification, acceptance, approval and accession

1 This Convention shall be open for signature by any State at the Headquar-
ters of the United Nations, New York, from 1 September 1999 to 31 August
2000 and shall thereafter remain open for accession.

2 States may express their consent to be bound by this Convention by:

(a) signature without reservation as to ratification, acceptance or appro-
val; or

(b) signature subject to ratification, acceptance or approval, followed by
ratification, acceptance or approval; or

(c) accession.

3 Ratification, acceptance, approval or accession shall be effected by the de-
posit of an instrument to that effect with the depositary.
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Clanak 9.
Nestvaranje pomorskih privilegija

Nista u ovoj Konvenciji se nec¢e tumaciti kao stvaranje pomorskog privilegija.

Clanak 10.
Rezerve

Svaka drzava moze u trenutku potpisa, potvrdivanja, prihvata, odobrenja
ili pristupanja Konvenciji, kao i u bilo koje vrijeme nakon toga, staviti rezer-
vu koja se odnosi na pravo da iskljuci primjenu ove Konvencije u nekim ili
u svim slijedeéim slucajevima:

(a) na brod koji nije pomorski;

(b) na brod koji ne vije zastavu drzave stranke;

(c) na trazbine navedene u ¢lanku 1., stavku 1. (s).
Drzava koja je ujedno i drzava stranka odredenog ugovora o unutrasnjoj
plovidbi, moze prigodom potpisa, potvrdivanja, prihvata, odobrenja ili pri-
stupanja ovoj Konvenciji, izjaviti da odredbe o nadleZnosti, priznanju i iz-
vr$enju sudskih odluka sadrzane u takvim ugovorima imaju prednost u od-
nosu na odredbe sadrzane u ¢lanku 7. ove Konvencije.

Clanak 11.
Depozitar

Ova Konvencija ¢e biti pohranjena kod Glavnog tajnika Ujedinjenih naroda.

Clanak 12.
Potpis, potvrdivanje, prihvat, odobrenje i pristup

1.

Ova Konvencija ¢e biti otvorena za potpisivanje svakoj drzavi u Sjedistu
Ujedinjenih naroda u New Yorku, od 01. rujna 1999. do 31. kolovoza 2000.
a nakon toga ce ostati otvorena za pristupanje.
Drzave mogu izraziti svoj pristanak da budu vezane ovom Konvencijom:
(a) potpisom bez rezerve potvrdivanja, prihvata ili odobrenja; ili
(b) potpisom uz rezervu potvrdivanja, prihvata ili odobrenja, nakon ko-
jeg slijedi potvrdivanje, prihvat ili odobrenje; ili
(c) pristupanjem.
Potvrdivanje, prihvat, odobrenje ili pristupanje izvrSava se polaganjem pra-
vovaljane isprave kod depozitara.
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Article 13
States with more than one system of law

1 If a State has two or more territorial units in which different systems of law
are applicable in relation to matters dealt with in this Convention, it may at
the time of signature, ratification, acceptance, approval or accession decla-
re that this Convention shall extend to all its territorial units or only to one
or more of them and may modify this declaration by submitting another
declaration at any time.

2 Any such declaration shall be notified to the depositary and shall state
expressly the territorial units to which the Convention applies.

3 In relation to a State Party which has two or more systems of law with re-
gard to arrest of ships applicable in different territorial units, references in
this Convention to the Court of a State and the law of a State shall be res-
pectively construed as referring to the Court of the relevant territorial unit
within that State and the law of the relevant territorial unit of that State.

Article 14
Entry into force

1 This Convention shall enter into force six months following the date on
which 10 States have expressed their consent to be bound by it.

2 For a State which expresses its consent to be bound by this Convention af-
ter the conditions for entry into force thereof have been met, such consent
shall take effect three months after the date of expression of such consent.

Article 15
Revision and amendment

1 A conference of States Parties for the purpose of revising or amending this
Convention shall be convened by the Secretary-General of the United Na-
tions at the request of one-third of the States Parties.

2 Any consent to be bound by this Convention, expressed after the date of
entry into force of an amendment to this Convention, shall be deemed to
apply to the Convention, as amended.

Article 16
Denunciation

I This Convention may be denounced by any State Party at any time after the
date on which this Convention enters into force for that State.
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Clanak 13.
Drzave s viSe sustava prava

1.

Ako drzava ima dvije ili viSe teritorijalnih jedinica u kojima se u odnosu na
predmet uredenja ove Konvencije primjenjuju razli¢iti pravni sustavi, ona
moze u trenutku potpisa, potvrdivanja, prihvata, odobrenja ili pristupanja,
izjaviti da ¢e se ova Konvencija primjenjivati na sve njezine teritorijalne je-
dinice ili samo na jednu ili viSe njih, te moze bilo kada izmijeniti tu izjavu
podnosedi drugu izjavu.

Takva izjava se dostavlja depozitaru i mora sadrzavati izriciti navod o tome
na koje se teritorijalne jedinice primjenjuje Konvencija.

U odnosu na drzavu stranku koja ima dva ili viSe pravnih sustava u pogle-
du zaustavljanja brodova koji se mogu primijeniti na razlicite teritorijalne
jedinice, pozivanja u ovoj Konvenciji na sud drzave i na pravo drzave na
odgovarajuéi nacin ¢e se tumaciti kao pozivanja na sud relevantne teritori-
jalne jedinice unutar te drzave i pravo relevantne teritorijalne jedinice u toj
drzavi.

Clanak 14.
Stupanje na snagu

Ova Konvencija ¢e stupiti na snagu $est mjeseci nakon datuma kada je de-
set drzava izrazilo svoj pristanak da budu njome vezane.

2. U pogledu drzave koja izrazi svoj pristanak da bude vezana ovom Konve-

ncijom nakon $to se ispune navedeni uvjeti za njezino stupanje na snagu,
takav pristanak proizvodit ¢e ucinak tri mjeseca nakon datuma kada je taj
pristanak izrazen.

Clanak 15.
Izmjene i dopune

Glavni tajnik Ujedinjenih naroda sazvat ¢e na zahtjev jedne trecine drzava
stranaka Konferenciju drzava stranaka u svrhu izmjene ili dopune ove Kon-
vendije. .

Bilo kakav pristanak na obvezivanje ovom Konvencijom izrazen nakon da-
tuma stupanja na snagu izmjene ove Konvencije smatrat ¢e se da se odno-
si na ovu Konvenciju kako je izmijenjena.

Clanak 16.
Otkazivanje

1.

Svaka drzava stranka moze otkazati ovu Konvenciju u bilo koje vrijeme na-
kon datuma kada je ova Konvencija stupila na snagu u pogledu te drzave.
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2 Denunciation shall be effected by deposit of an instrument of denunciation
with the depositary.

3 A denunciation shall take effect one year, or such longer period as may be
specified in the instrument of denunciation, after the receipt of the instru-
ment of denunciation by the depositary.

Article 17
Languages

This Convention is established in a single original in the Arabic, Chinese,
English, French, Russian and Spanish languages, each text being equally aut-
hentic.

DONE AT Geneva this twelfth day of March, one thousand nine hundred
and ninety-nine.

IN WITNESS WHEREOF the undersigned being duly authorized by their
respective Governments for that purpose have signed this Convention.
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2. Otkazivanje se vrsi polaganjem isprave o otkazivanju kod depozitara.
3. Otkazivanje proizvodi u¢inak godinu dana nakon §to depozitar primi is-

pravu o otkazivanju, ili nakon proteka duzeg razdoblja koje je navedeno u
ispravi o otkazivanju.

Clanak 17.
Jezici

Ova Konvencija je sastavljena u jednom izvorniku na arapskom, kineskom,
engleskom, francuskom, ruskom i §panjolskom jeziku, i svaki je tekst jednako
vjerodostojan.

SACINJENO U Genevi dvanaestog oZujka tisuéudevetstodevedesetdevete
godine.

U OVJERU GORNJEGA su dolje potpisani, koji su za tu svrhu odgovaraju-
¢e ovlasteni od svojih postovanih Vlada, potpisali ovu Konvenciju.

Preveo:
Mr.sc.Jasenko Marin, asistent
Jadranski zavod HAZU
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RESOLUTION LEG.1(82) ADOPTED ON 18 OCTOBER 2000!

Adoption of amendments of the limits of compensation in the Protocol of 1992 to
amend the International Convention on Civil Liability
for Oil Pollution Damage, 1969

The Legal Committee at its eighty-second session:

RECALLING Article 33 (b) of the Convention on the International Maritime
Organization (hereinafter referred to as the “IMO Convention”) concerning
the functions of the Committee,

MINDFUL of Article 36 of the IMO Convention concerning rules governing
the procedures to be followed when exercising the functions conferred on it by
or under any international convention or instrument,

RECALLING FURTHER article 15 of the Protocol of 1992 to amend the In-
ternational Convention on Civil Liability for Oil Pollution Damage, 1969 (here-
inafter referred to as the “1992 CLC Protocol”) concerning the procedures for
amending the limitation set out in article 6(1) of the 1992 CLC Protocol,

HAVING CONSIDERED amendments to the limitation amounts proposed
and circulated in accordance with the provisions of article 15(1) and (2) of the
1992 CLC Protocol,

1. ADOPTS in accordance with article 15(4) of the 1992 CLC Protocol,
amendments to the limitation amounts set out in article 6(1) of the 1992
CLC Protocol, as set out in the Annex to this resolution;

2. DETERMINES, in accordance with article 15(7) of the 1992 CLC Protocol,
that these amendments shall be deemed to have been accepted on 1 May
2002 unless, prior to that date, not less than one quarter of the States that
were Contracting States on the date of the adoption of these amendments
(being 18 October 2000) have communicated to the Organization that they
do not accept these amendments;

3. FURTHER DETERMINES that, in accordance with article 15(8) of the 1992
CLC Protocol, these amendments, deemed to have been accepted in
accordance with paragraph 2 above, shall enter into force on 1 November
2003;

4. REQUESTS the Secretary-General, in accordance with articles 15(7) and
17(2)(v) of the 1992 CLC Protocol, to transmit certified copies of the present
resolution and the amendments contained in the Annex thereto to all States
which have signed or acceded to the 1992 CLC Protocol; and

1 Cf Il Diritto Marittimo, Vol. 111, 2001, str. 1264-1265.
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REZOLUCIJA LEG.1(82) USVOJENA 18. LISTOPADA 2000.

Usvajanje izmjena iznosa naknade iz Protokola iz 1992. o izmjeni Medunarodne
konvencije o gradanskoj odgovornosti za Stetu zbog oneciséenja uljem iz 1969.

Pravni odbor na svom 82. zasjedanju,

POZIVAJUCI SE na ¢lanak 33 (b) Konvencije 0 medunarodnoj pomorskoj
organizaciji (dalje u tekstu IMO konvencija) u odnosu na rad Odbora,

PAZECI na ¢lanak 36. IMO konvencije u odnosu na pravila postupka kojih
se Odbor mora pridrzavati pri obavljanju duZnosti koje su mu povjerene na te-
melju bilo koje medunarodne konvencije ili instrumentsa,

POZIVAJUCI SE NADALJE na ¢lanak 15. Protokola iz 1992. 0 izmjeni Me-
dunarodne konvencije o gradanskoj odgovornosti za §tetu zbog oneciséenja
uljem iz 1969. (dalje u tekstu CLC Protokol iz 1992.) glede postupka za izmje-
nu granica odgovornosti utvrdenih u ¢lanku 6(1) CLC Protokola iz 1992,

RAZMOTRIVSI predlozene lzmjene iznosa ogranicenja i dostavljene u
skladu s odredbom ¢lanka 15(1) i (2) CLC Protokola iz 1992,

1. USVAJA u skladu s clankom 15(4) CLC Protokola iz 1992. izmjene iznosa og-
ranicenja utvrdene u ¢lanku 6(1) CLC Protokola iz 1992. kao $to je utvrde-
no u Prilogu ove Rezolucije;

2. ODREDUJE u skladu s ¢lankom 15(7) CLC Protokola iz 1992. da se izmjene
smatraju prihvacenima 1. svibnja 2002, osim ako je prije tog datuma, najma-
nje jedna cetvrtina drzava koje su bile drzave ugovornice u trenutku prih-
vacanja izjave (18. listopada 2000.) priop¢ila Organizaciji da ne prihvaca te
izmjene;

3. NADALJE ODREDUIJE da ¢ée u skladu s ¢lankom 15(8) CLC Protokola iz
1992, te izmjene, podrazumijevajuéi da su prihvacene u skladu s tockom 2.
stupiti na snagu 1. studenoga 2003;

4. ZAHTIJEVA od Glavnog tajnika da u skladu sa ¢lankom 15(7) i 17(2)(v) CLC
Protokola iz 1992. dostavi ovjerene prijepise ove Rezolucije i izmjena
sadrzanih u Prilogu ove Rezolucije svim drzavama koje su potpisale ili pri-
stupile CLC Protokolu iz 1992; i
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Documentation: Resolution LEG.1(82) adopted on 18 October 2000, PPP god. 41 (2002) 156, 64-66

5. FURTHER REQUESTS the Secretary-General to transmit copies of the pre-
sent resolution and its Annex to the Members of the Organization which
have not signed or acceded to the 1992 CLC Protocol.

* A%

Annex

Amendments of the limitation amounts in the Protocol of 1992 to amend the
International Convention on Civil Liability for Oil Pollution Damage, 1969

Article 6(1) of the 1992 CLC Protocol is amended as follows:
- the reference to “3 million units of account” shall read: “4.510.000
units of account”;
- the reference to “420 units of account” shall read: “631 units of
account”;

- the reference to “59.7 million units of account” shall read: 89.770.000
units of account”.
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Dokumentacija: Rezolucija LEG.1(82) usvojena 18. listopada 2000., PPP god. 41 (2002) 156, 65-67

5. NADALJE ZAHTIJEVA od Glavnog tajnika da dostavi kopije ove Rezoluci-
je 1 njezin Prilog ¢lanicama Organizacije koje nisu potpisale ili pristupile
CLC Protokolu iz 1992.

% 0% %

Prilog

Izmjene iznosa ogranicenja iz Protokola iz 1992. o izmjeni
Medunarodne konvencije o gradanskoj odgovornosti za stetu zbog
oneciscenja mora uljem iz 1969.

Clanak 6(1) CLC Protokola iz 1992. mijenja se kako slijedi:
- pozivanje na “3 milijuna obrac¢unskih jedinica” ¢ita se: “4.510.000 ob-
racunskih jedinica”;
- pozivanje na “420 obracunskih jedinica” ¢ita se “631 obracunska jedi-
nica”;
- pozivanje na “59.7 milijuna obracunskih jedinica” ¢ita se “89.770.000
obracunskih jedinica”.

Prevela:
Doc.dr.sc. Dorotea Cori¢
Pravni fakultet 1 Rijeci
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RESOLUTION LEG.2(82) ADOPTED ON 18 OCTOBER 2000"

Adoption of amendments of the limits of compensation in the Protocol of 1992 to
amend the International Convention on the Establishment of an International Fund
for Compensation for Oil Pollution Damage, 1971

The Legal Committee at its eighty-second session:

RECALLING Article 33 (b) of the Convention on the International Maritime
Organization (hereinafter referred to as the “IMO Convention”) concerning
the functions of the Committee,

MINDFUL of Article 36 of the IMO Convention concerning rules governing
the procedures to be followed when exercising the functions conferred on it by
or under any international convention or instrument,

RECALLING FURTHER article 33 of the Protocol of 1992 to amend the In-
ternational Convention on the Establishment of an International Fund for
Compensation for Oil Pollution Damage, 1971 (hereinafter referred to as the
1992 Fund Protocol”) concerning the procedures for amending the limits of
the amounts of compensation set out in article 6(3) of the 1992 Fund Protocol,

HAVING CONSIDERED amendments to the limits of the amounts of com-
pensation proposed and circulated in accordance with the provisions of article
33(1) and (2) of the 1992 Fund Protocol,

1. ADOPTS in accordance with article 33(4) of the 1992 Fund Protocol,
amendments to the limits of the amounts of compensation set out in artic-
le 6(3) of the 1992 Fund Protocol, as set out in the Annex to this resolution;

2. DETERMINES, in accordance with article 33(7) of the 1992 Fund Protocol,
that these amendments shall be deemed to have been accepted on 1 May
2002 unless, prior to that date, not less than one quarter of the States that
were Contracting States on the date of the adoption of these amendments
(being 18 October 2000) have communicated to the Organization that they
do not accept these amendments;

3. FURTHER DETERMINES that, in accordance with article 33(8) of the 1992
Fund Protocol, these amendments, deemed to have been accepted in accor-
dance with paragraph 2 above, shall enter into force on 1 November 2003;

4. REQUESTS the Secretary-General, in accordance with articles 3(7) and
38(2)(vi) of the 1992 Fund Protocol, to transmit certified copies of the pre-
sent resolution and the amendments contained in the Annex thereto to all
States which have signed or acceded to the 1992 Fund Protocol; and

! Cf. 1l Diritto Marittimo, Vol III, 2001, str. 1265-1266.
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REZOLUCIJA LEG.2(82) USVOJENA 18. LISTOPADA 2000.

Usvajanje izmjena iznosa naknade iz Protokola iz 1992. 0 izmjeni
Medunarodne konvencije o osnivanju Medunarodnog fonda za naknadu Stete
zbog oneciscenja mora uljem iz 1971.

Pravni odbor na svom 82. zasjedanju,

POZIVAJUCI SE na ¢lanak 33.(b) Konvencije o medunarodnoj pomorskoj
organizaciji (dalje u tekstu IMO konvencija) u odnosu na rad Odbora,

PAZECI na ¢lanak 36. IMO konvencije u odnosu na pravila postupka kojih
se Odbor mora pridrzavati pri obavljanju duznosti koje su mu povjerene na te-
melju bilo koje medunarodne konvencije ili instrumenta,

POZIVAJUCI SE NADALJE na ¢lanak 33. Protokola iz 1992. o izmjeni Me-
dunarodne konvencije o osnivanju Medunarodnog fonda za naknadu $tete
zbog oneciscenja mora uljem iz 1971. (dalje u tekstu Fond Protokol iz 1992.)
glede postupka za izmjenu iznosa naknade utvrdenih u ¢lanku 6(3) Fond Pro-
tokola iz 1992,

RAZMOTRIVSI predloZene izmjene iznosa naknade i dostavljene u skladu
s odredbom ¢lanka 33(1) i (2) Fond Protokola iz 1992,

1. USVAJA u skladu ¢lankom 33(4) Fond Protokola iz 1992. izmjene visine nak-
nade utvrdene u ¢lanku 6(3) Fond Protokola iz 1992. kao $to je utvrdeno u
Prilogu ove Rezolucije;

2. ODREDUJE u skladu s ¢lankom 33(7) Fond Protokola iz 1992. da se izmje-
ne smatraju prihvacenima 1. svibnja 2002, osim ako je prije tog datuma, naj-
manje jedna Cetvrtina drzava koje su bile drzave ugovornice u trenutku pri-
hvacanja izjave (18. listopada 2000.) priop¢ila Organizaciji da ne prihvaca te
izmjene;

3. NADALJE ODREDUJE da ¢e u skladu s ¢lankom 33(8) Fond Protokola iz
1992, te izmjene, podrazumijevajuéi da su prihvacene u skladu s tockom 2.
stupiti na snagu 1. studenoga 2003;

4. ZAHTIJEVA od Glavnog tajnika da u skladu s Clankom 33(7)138(2)(vi) Fond
Protokola iz 1992. dostavi ovjerene prijepise ove Rezolucije i izmjena sad-
rzanih u Prilogu ove Rezolucije svim drzavama koje su potpisale ili pristu-
pile Fond Protokolu iz 1992; i
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Documentation: Resolution LEG.2(82) adopted on 18 October 2000, PPP god. 41 (2002), 156, 68-70

5. FURTHER REQUESTS the Secretary-General to transmit copies of the pre-
sent resolution and its Annex to the Members of the Organization which
have not signed or acceded to the 1992 Fund Protocol.

ok 2% 3%

Annex

Amendments of the limits of compensation in the Protocol of 1992 to amend the
International Convention on the Establishment of an International Fund for
Compensation for Oil Pollution Damage, 1971

Article 6(3) of the 1992 Fund Protocol is amended as follows:
- the reference in paragraph 4(a) to “135 million units of account” shall
read: “203.000.000 units of account”;
- the reference in paragraph 4(b) to “135 million units of account” shall
read: “203.000.000 units of account”; and
- the reference in paragraph 4(c) to “200 million units of account” shall
read: 300.740.000 units of account”.
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Dokumentacija: Rezolucija LEG.2(82) usvojena 18. listopada 2000., PPP god. 41 (2002), 156, 69-71

5. NADALJE ZAHTIJEVA od Glavnog tajnika da dostavi kopije ove Rezoluci-
je i njezin Prilog ¢lanicama Organizacije koje nisu potpisale ili pristupile
Fond Protokolu iz 1992.

* %

Prilog

Izmjene iznosa naknade iz Protokola iz 1992. o izmjeni Medunarodne konvencije o
osnivanju Medunarodnog fonda za naknadu stete zbog
oneciscenja uljem iz 1971.

Clanak 6(3) Fond Protokola iz 1992. mijenja se kako slijedi:
- pozivanje u stavku 4(a) na “ 135 milijuna obrac¢unskih jedinica”
¢ita se: “203.000.000 obra¢unskih jedinica”;
- pozivanje u stavku 4(b) na “135 milijuna obrac¢unskih jedinica”
¢ita se “203.000.000 obrac¢unskih jedinica”;
- pozivanje u stavku 4(c) na “200 milijuna obracunskih jedinica”
Cita se “300.740.000 obrac¢unskih jedinica”.

Prevela:
Doc.dr.sc. Dorotea Corié
Pravni fakultet u Rijeci
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MEDUNARODNA KONVENCIJA O GRADANSKOJ ODGOVORNOSTI
ZA STETU ZBOG ONECISCENJA POGONSKIM ULJEM IZ 2001.

PREDGOVOR

Nova Medunarodna konvencija o gradanskoj odgovornosti za stetu zbog
onecid¢enja pogonskim uljem (Konvencija) usvojena je pod okriljem Meduna-
rodne pomorske organizacije na diplomatskoj konferenciji odrzanoj u Londo-
nu u ozujku 2001. godine.

Usvajanje navedenog sustava odgovornostl posljedica je stalnog porasta
zahtjeva za naknadu Stete zbog onecis¢enja mora uljem koje se koristi kao go-
rivo na brodu, odnosno kao posljedica nezgoda u kojima sudjeluju brodovi ko-
ji ne prevoze ulje kao teret.

Procjenjuje se da je u posljednje vrijeme viSe od polovice zahtjeva za nak-
nadu Stete zbog oneciséenja mora uljem posljedica oneciséenja pogonskim
uljem.

Prosjecna kolic¢ina goriva koja se nalazi na brodovima koji nisu tankeri izno-
si oko 14 milijuna tona. Veliki kontejnerski brodovi, veliki brodovi za prijevoz
generalnog tereta ili putnicki brodovi prevoze vise goriva nego manji tankeri
tereta.

Osim toga, ulje koje se koristi za pogon broda, ubraja se u tzv. prljava ulja
(heavy or dirty oil) koja predstavljaju mnogo veéu opasnost za morski okoli$ od
nekih vrsta ulja koja se prevoze kao teret.

Konvencija iz 2001. primjenjuje se na oneci¢enja prouzrocena pogonskim
uljem, Sto oznacava ugljikovodikova mineralna ulja, uklju¢ujudi i ulje za pod-
mazivanje koja se koriste ili se imaju namjeru koristiti za pogon broda, kao i os-
tatke tog ulja.

Konvencija se odnosi na onecis¢enja pogonskim uljem koja prouzroce po-
morski brodovi ili pomorska plovila bilo koje vrste.

[z novog sustava iskljucena su onecis¢enja koja spadaju u rezim Meduna-
rodne konvencije o gradanskoj odgovornosti za onecisenje mora uljem iz 1992.
(CLC konvencije). To znaci oneciséenja koja prouzroce tankeri (bez obzira na
to da li stvarno prevoze ulje kao teret) i brodovi za kombinirani prijevoz ulja i
rasute rudace kada stvarno prevoze ulje kao teret.

Steta zbog oneciscenja obuhvaca stetu koja nastane uslijed istjecanja ili izbaci-
vanja ulja koje se koristi kao gorivo na brodu.

Glede kategorija Stete, po uzoru na CLC sustav, Konvencija obuhvaca:

- stvarnu Stetu, gubitak dobiti uslijed oneciséenja, ekolosku Stetu koja se og-
ranicava na troskove razumnih mjera koje su stvarno poduzete ili se imaju po-
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Dokumentacija: Medunarodna konvencija o gradanskoj odgovornosti za $tetu zbog oneciscenja pogonskim uljem iz
2001. (Predgovor), PPP god. 41 (2002) 156, 73-75

duzeti za ponovno uspostavljanje prijagnjeg stanja, kao i troskove zagtitnih
mjera ili Stetu prouzro¢enu tim mjerama.

Konvencija se primjenjuje na stetu zbog one¢iséenja koja je prouzro¢ena na
teritoriju, uklju¢ujudi i teritorijalno more drzava stranke, u gospodarskom po-
jasu drzave stranke, kao i na zastitne mjere, bilo gdje poduzete.

Teret odgovornosti za onecis¢enje brodskim gorivom lezi na $irem krugu
osoba. Za razliku od CLC sustava, koji odgovornost usmjerava iskljuéivo na
upisanog brodovlasnika, Konvencija pod pojmom brodovlasnik oznacava vlas-
nika, ukljucujudi upisanog vlasnika, zakupoprimatelja, brodara i upravitelja
pomorskog broda.

Razlog da uz brodovlasnika solidarno odgovaraju i druge spomenute oso-
be lezi u ¢injenici da sustav odgovornosti za oneéiéenje brodskim gorivom ne-
ma dopunske naknade putem Fonda.

Brodovlasnik za $tetu odgovara objektivno, uz utvrdene moguénosti oslo-
badanja od odgovornosti.

U slucaju da se brodovlasnik oslobodi svoje odgovornosti protiv njega se ne
moze voditi nikakav drugi postupak na temelju opceg ili posebnog rezima od-
govornosti.

Trece osobe, koje ne ulaze u krug odgovornih osoba (npr. spasavatelji ili
osobe koje poduzimaju mjere ¢is¢enja) ne uzivaju nikakvu zastitu. One mogu
samostalno odgovarati za naknadu $tete zbog onecisc¢enja brodskim gorivom
prema mjerodavnom rezimu odgovornosti.

Takvo rjeSenje izazvalo je veliko negodovanje spasavatelja i osoba koje po-
duzimaju zastitne mjere.

Kao kompromisno rjesenje, Konvencija je usvojila Rezoluciju o zastiti oso-
ba koje poduzimaju mjere radi sprje¢avanja ili smanjenja posljedica onecisce-
nja (Resolution on Protection for Persons taking Measures to Prevent or Minimize the
Effects of Oil Pollution) kojom drzave stranke poziva da, inkorporirajuéi odred-
be Konvencije u nacionalno zakonodavstvo, unesu posebnu odredbu o zastiti
tih osoba.

Brodovlasnik i osoba koja mu pribavlja osiguranje imaju pravo ograniéiti
svoju odgovornost u skladu s primjenjivim medunarodnim ili nacionalnim re-
Zimom ogranic¢enja odgovornosti za pomorske trazbine.

Kolika ce biti visina brodovlasnikove odgovornosti za slu¢aj oneciséenja po-
gonskim uljem utvrdivat ¢e se u svakom pojedina¢nom slucaju, a ovisit ée o
granicama propisanim na temelju medunarodnog rezima ili nacionalnog pra-
va koje se primjenjuje u drzavi stranci na ¢ijem se podrudju oneciséenje dogo-
dilo.

Trazbine za naknadu stete zbog onecis¢enja pogonskim uljem kontribuira-
juu opdi fond ogranicenja, pa ¢e raspoloziva sredstva za njihovu naknadu ovi-
siti 0 postojanju dodatnih (materijalnih ili tjelesnih) Steta koje ulaze u isti fond
ogranicene odgovornosti.
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Dokumentacija: Medunarodna konvencija o gradanskoj odgovornosti za Stetu zbog oneciéenja pogonskim uljem iz
2001. (Predgovor), PPP god. 41 (2002) 156, 73-75

Sa svrhom da bi se izbjegle poteskoce primjene razli¢itih rezima ogranice-
nja, te da bi se svota odgovornosti za oneciséenje brodskim gorivom vezala za
svote iz Konvencije o ogranicenju odgovornosti za pomorske trazbine iz 1976.
kako je izmijenjena Protokolom iz 1996, konferencija je usvojila Rezoluciju o
ograni¢enju odgovornosti (Resolution on Limitation of Liability) kojom se poZu-
ruju vlade drzava stranaka da $to prije ratificiraju Protokol iz 1996. o izmjeni
Konvencije o ogranicenju odgovornosti za pomorske trazbine iz 1976.godine.

Konvencija namece duznost obveznog osiguranja odgovornosti upisanim
brodovlasnicima brodova preko 1000 tona, uz moguénost izravne tuzbe prema
osiguratelju.

Za stupanje na snagu Konvenciju mora prihvatiti 18 drzava, ukljucujudi 5
drzava koje imaju po milijun mjesovite tonaze.

Sa Zeljom da Vam priblizimo novi sustay odgovornosti za onecis¢enje mo-
ra u ovom broju ¢asopisa objavljujemo originalni tekst Konvencije na engles-
kom jeziku i stru¢ni prijevod na hrvatski jezik.

Doc.dr.sc. Dorotea Corié
Pravni fakultet u Rijeci
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IMO: LEG/CONE 12/9
27 March 2001

INTERNATIONAL CONVENTION ON CIVIL LIABILITY FOR BUNKER
OIL POLLUTION DAMAGE, 2001

Text approved by the Conference

THE STATES PARTIES TO THIS CONVENTION,

RECALLING article 194 of the United Nations Convention on the Law of
the Sea, 1982, which provides that States shall take all measures necessary to
prevent, reduce and control pollution of the marine environment,

RECALLING ALSO article 235 of that Convention, which provides that,
with the objective of assuring prompt and adequate compensation in respect
of all damage caused by pollution of the marine environment, States shall co-
operate in the further development of relevant rules of international law.

NOTING the success of the International Convention on Civil Liability for
Oil Pollution Damage, 1992 and the International Convention on the
Establishment of an International Fund for Compensation for Oil Pollution
Damage, 1992 in ensuring that compensation is available to persons who suf-
fer damage caused by pollution resulting from the escape or discharge of oil
carried in bulk at sea by ships,

NOTING ALSO the adoption of the International Convention on Liability
and Compensation for Damage in Connection with the Carriage of Hazardous
and Noxious Substances by Sea, 1996 in order to provide adequate, prompt
and effective compensation for damage caused by incidents in connection
with the carriage by sea of hazardous and noxious substances,

RECOGNIZING the importance of establishing strict liability for all forms
of oil pollution which is linked to an appropriate limitation of the level of that
liability,

CONSIDERING that complementary measures are necessary to ensure the
payment of adequate, prompt and effective compensation for damage caused
by pollution resulting from the escape or discharge of bunker oil from ships,

DESIRING to adopt uniform international rules and procedures for deter-
mining questions of liability and providing adequate compensation in such
cases,

HAVE AGREED as follows:
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IMO: LEG/CONE 12/9
27. ozujka 2001.

MEDUNARODNA KONVENCIJA O GRADANSKOJ] ODGOVORNOSTI
ZA STETU ZBOG ONECISCENJA POGONSKIM ULJEM 1Z 2001.

Tekst odobren na Konferenciji

DRZAVE STRANKE OVE KONVENCIJE,

POZIVAJUCI SE na ¢lanak 194. Konvencije Ujedinjenih naroda o pravu
mora iz 1982.godine koji odreduje da drzave poduzmu sve potrebne mjere za
spreCavanje, smanjivanje i nadziranje onecis¢enja morskog okolisa,

POZIVAJUCI SE TAKODER na ¢lanak 235. te Konvencije koji odreduje da
u svrhu osiguranja brze i odgovarajuée naknade svake stete prouzrocene one-
¢is¢enjem morskog okolisa drzave suraduju u daljnjem razvoju odgovarajucih
pravila medunarodnog prava,

OPAZAJUCI uspjeh Medunarodne konvencije o gradanskoj odgovornosti
za Stetu zbog oneciséenja uljem iz 1992. i Medunarodne konvencije o osniva-
nju Medunarodnog fonda za naknadu $tete iz 1992. u osiguranju raspolozive
naknade osobama koje su pretrpjele Stetu zbog oneciséenja uslijed istjecanja ili
izbacivanja ulja koje se u rasutom stanju prevozi morem,

OPAZAJUCI TAKODER usvajanje Medunarodne konvencije o odgovorno-
sti i naknadi Stete u svezi prijevoza opasnih i $tetnih tvari morem iz 1996. sa
svrhom da se omoguéi adekvatna, brza i djelotvorna naknada za stetu prouz-
ro¢enu nezgodama u svezi prijevoza opasnih i §tetnih tvari morem,

PRIZNAVAJUCI vaznost uvodenja objektivne odgovornosti za sve oblike
onedid¢enja uljem koja je vezana za odgovarajudi stupanj ogranicenja te odgo-
vornosti,

UVAZAVAJUCI da su u cilju osiguranja placanja adekvatne, brze i djelo-
tvorne naknade za $tetu zbog onecis¢enja prouzroc¢enu istjecanjem ili izbaciva-
njem pogonskog ulja s brodova potrebne dopunske mjere,

ZELECI usvojiti jedinstvena medunarodna pravila i postupke za utvrdiva-
nje odgovornosti i omoguciti adekvatnu naknadu u takvim slucajevima,

SPORAZUMIJELE SU SE kako sljjedi:
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Article 1
Definitions

For the purpose of this Convention

1 “Ship” means any seagoing vessel and seaborne craft, of any type whatso-
ever.

2 “Person” means any individual or partnership or any public or private
body, whether corporate or not, including a State or any of its constituent
subdivisions.

3 “Shipowner” means the owner, including the registered owner, bareboat
charterer, manager and operator of the ship.

4 "Registered owner” means the person or persons registered as the owner of
the ship or, in the absence of registration, the person or persons owning the
ship. However, in the case of a ship owned by a State and operated by a
company which in that State is registered as the ship’s operator, “registered
owner” shall mean such company.

5 “Bunker oil” means any hydrocarbon mineral oil, including lubricating oil,
used or intended to be used for the operation or propulsion of the ship, and
any residues of such oil.

6 “Civil Liability Convention” means the International Convention on Civil
Liability for Oil Pollution Damage, 1992, as amended.

7 “Preventive measures” means any reasonable measures taken by any per-
son after an incident has occurred to prevent or minimize damage.

8 “Incident” means any occurrence or series of occurrences having the same
origin, which causes damage or creates a grave and imminent threat of
causing such damage.

9 “Pollution damage” means:

(a) loss or damage caused outside the ship by contamination resulting
from the escape or discharge of bunker oil from the ship, wherever
such escape or discharge may occur, provided that compensation for
impairment of the environment other than loss of profit form such
impairment shall be limited to costs of reasonable measures of rein-
statement actually undertaken or to be undertaken; and

(b) the costs of preventive measures and further loss or damage caused
by preventive measures.

10 “State of the ship’s registry” means in relation to a registered ship the State
of registration of the ship, and in relation to an unregistered ship the State
whose flag the ship is entitled to fly.

11 “Gross tonnage” means gross tonnage calculated in accordance with the
tonnage measurement regulations contained in Annex 1 of the
International Convention on Tonnage Measurement of Ships, 1969.

12 “Organization” means the International Maritime Organization.

13 “Secretary-General” means the Secretary-General of the Organization.

78



Dokumentacija: Medunarodna konvencija o gradanskoj odgovornosti za §tetu zbog oneciséenja pogonskim uljem iz
2001, PPP god. 41 (2002) 156, 77-101

Clanak 1.
Definicije

U svrhe ove Konvencije:

1. “Brod” oznacuje svaki pomorski brod ili pomorsko plovilo bilo koje vrste.

2. “Osoba” oznacuje svakoga pojedinca ili udruzenje, ili bilo koju javnu ili pri-
vatnu osobu, bila ona pravna ili ne, ukljucujudi drzavu ili bilo koji njezin
sastavni dio.

3. “Vlasnik broda” oznacuje vlasnika, uklju¢ujudi i upisanog vlasnika, zaku-
poprimatelja, upravitelja broda i brodara.

4. “Upisani vlasnik” oznacuje osobu ili osobe koje su upisane kao vlasnici
broda, ili, u nedostatku upisa, osobu ili osobe koje posjeduju brod. Medu-
tim, ako je brod vlasni$tvo drzave, a koristi ga drustvo koje je u toj drzavi
upisano kao brodar, izraz “upisani vlasnik” oznacava to drustvo.

5. “Pogonsko ulje” oznacuje sva ugljikovodikova mineralna ulja, ukljuc¢ujuci
i ulje za podmazivanje, koja se koriste ili se imaju namjeru koristiti za rad
ili pogon broda, kao i ostatke tog ulja.

6. “Konvencija o gradanskoj odgovornosti” ozna¢ava Medunarodnu konven-
ciju o gradanskoj odgovornosti za $tetu zbog onecis¢enja mora uljem iz
1992. godine, kako je izmjenjena.

7. "Zastitne mjere” oznacuju svaku razumnu mjeru koju poduzme bilo koja
osoba nakon nastajanja nezgode kako bi se Steta zbog onecis¢enja sprijeci-
la ili umanjila.

8. “Nezgoda” oznacuje svaki dogadaj ili niz dogadaja istoga porijekla koji pro-
uzro€i Stetu zbog oneciS¢enja ili predstavlja tesku i neposrednu prijetnju
nastanka takve Stete.

9. “Steta zbog onetidéenja” oznacuje:

(a) gubitak ili Stetu nastalu izvan broda zbog oneciséenja uslijed otjeca-
nja ili izbacivanja pogonskog ulja s broda, bilo gdje se to otjecanje ili
izbacivanje dogodilo, pod uvjetom da je naknada za osteéenje okoli-
Sa, osim za gubitak dobiti uslijed takvoga oStecenja, ograni¢ena na
troskove razumnih mjera koje su stvarno poduzete ili se imaju podu-
zeti za ponovno uspostavljanje prijasnjega stanja; i

(b) troskove zastitnih mjera i bilo kojeg gubitka ili Stete prouzrocene
ovim mjerama.

10.“Drzava upisa broda” ozna¢uje u odnosu na upisane brodove drzavu u ko-
joj je brod upisan, a u odnosu na brodove koji nisu upisani drzavu pod ¢i-
jom zastavom brod plovi.

11.”Bruto-tonaza” oznacuje bruto-tonazu odredenu u skladu s pravilima o
bazdarenju sadrzanim u Prilogu 1. Medunarodne konvencije o bazdarenju
brodova iz 1969.

12.”Organizacija” oznac¢uje Medunarodnu pomorsku organizaciju.

13.”Glavni tajnik” oznac¢uje Glavnog tajnika Organizacije.
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Article 2
Scope of application

This Convention shall apply exclusively:
(a) to pollution damage caused:
(1) in the territory, including the territorial sea, of a State Party,
and
(ii) in the exclusive economic zone of a State Party, established in accor-
dance with international law, or, if a State Party has not established
such a zone, in an area beyond and adjacent to the territorial sea of
that State determined by that State in accordance with international
law and extending not more than 200 nautical mile from the baselines
from which the breadth of its territorial sea is measured.
(b) to preventive measures, wherever taken, to prevent or minimize such
damage.

Article 3
Liability of the shipowner

1
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Except as provided in paragraphs 3 and 4, the shipowner at the time of an

incident shall be liable for any bunker oil on board or originating from the

ship, provided that, if an incident consists of a series of occurrences having
the same origin, the liability shall attach to the shipowner at the time of the
first of such occurrences.

Where more than one person is liable in accordance with paragraph 1, their

liability shall be joint and several.

No liability for pollution damage shall attach to the shipowner if the

shipowner proves that:

(@) the damage resulted from an act of war, hostilities, civil war, insurrec-
tion or a natural phenomenon of an exceptional, inevitable and irre-
sistible character; or

(b) the damage was wholly caused by an act or omission done with intent
to cause damage by a third party; or

(¢) the damage was wholly caused by the negligence or other wrongful act
of any Government or other authority responsible for the maintenance
of lights or other navigational aids in the exercise of that function.

If the shipowner proves that the pollution damage resulted wholly or par-

tially either from an act or omission done with intent to cause damage by

the person who suffered the damage or from the negligence of that person,
the shipowner may be exonerated wholly or partially from his liability to
such person.
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Clanak 2.
Podrucje primjene

Ova se Konvencija primjenjuje iskljucivo:
(a) na Stetu zbog oneciséenja prouzrocenu:
(i) na teritoriju drzave stranke, ukljucujudi njezino teritorijalno more, i
(ii)u gospodarskom pojasu drzave stranke ustanovljenom u skladu s
medunarodnim pravom, ili, ako drzava stranka nije ustanovila takav
pojas, u prostoru koji se nalazi izvan njezina teritorijalnoga mora i uz
njega, a koji je ta drzava odredila u skladu s medunarodnim pravom,
ali ne Sirem od 200 morskih milja od polaznih crta od kojih se mjeri
Sirina teritorijalnoga mora;
(b) na zastitne mjere, bilo gdje poduzete, radi sprjecavanja ili umanjenja
takve Stete.

Clanak 3.
Odgovornost vlasnika broda

1.

Vlasnik broda, u trenutku nastanka nezgode, ili, ako se nezgoda sastoji od

niza dogadaja, u trenutku nastanka prvoga dogadaja odgovara za svaku

Stetu zbog oneciséenja prouzrocenu pogonskim uljem ukrcanim na brod ili

koje proizlazi s broda, osim u slucajevima predvidenima u stavcima 3. i 4.

ovoga ¢lanka.

Kada je u skladu sa stavkom 1. viSe osoba odgovorno, njihova odgovornost

je solidarna.

Vlasnik ne odgovara za Stetu zbog onecis¢enja ako dokaze da je:

(a) Steta posljedica rata, neprijateljstava, gradanskog rata, pobune ili izni-
mne, neizbjezne i nesavladive prirodne pojave, ili

(b) Steta u cijelosti prouzrocena radnjom ili propustom trece osobe ucinje-
nima u namjeri da se prouzroci Steta, ili

(c) ucijelosti prouzo¢ena nemarom ili drugom $tetnom radnjom bilo koje
vlade ili drugoga tijela odgovornoga za odrzavanje svjetala ili drugih
sredstava za pomo¢ plovidbi u obavljanju te funkcije.

Vlasnik mozZe u cijelosti ili djelomi¢no biti osloboden odgovornosti prema

oStecenoj osobi ako dokaze da je steta zbog onecis¢enja u cijelosti ili djelo-

micno nastala bilo zbog radnje ili propusta ostec¢ene osobe ucinjenih u nam-

jeri da se prouzrocdi Steta, bilo zbog njezina nemara.
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5 No claim for compensation for pollution damage may be made against the
shipowner otherwise than in accordance with this Convention.

6 Nothing in this Convention shall prejudice any right of recourse of the
shipowner which exists independently of this Convention.

Article 4
Exclusions

1 This Convention shall not apply to pollution damage as defined in the Civil
Liability Convention, whether or not compensation is payable in respect of
it under that Convention.

2 Except as provided in paragraph 3, the provisions of this Convention shall
not apply to warships, naval auxiliary or other ships owned or operated by
a State and used, for the time being, only on Government non-commercial
service.

3 A State Party may decide to apply this Convention to its warships or other
ships described in paragraph 2, in which case it shall notify the Secretary-
General thereof specifying the terms and conditions of such application.

4 With respect to ships owned by a State Party and used for commercial pur-
poses, each State shall be subject to suit in the jurisdictions set forth in arti-
cle 9 and shall waive all defences based on its status as a sovereign State.

Article 5
Incidents involving two or more ships

When an incident involving two or more ships occurs and pollution dam-
age results therefrom, the shipowners of all the ships concerned, unless exon-
erated under article 3, shall be jointly and severally liable for all such damage
which is not reasonably separable.

Article 6
Limitation of liability

Nothing in this Convention shall affect the right of the shipowner and the
person or persons providing insurance or other financial security to limit lia-
bility under any applicable national or international regime, such as the
Convention on Limitation of Liability for Maritime Claims, 1976, as amended.

82



Dokumentacija: Medunarodna konvencija o gradanskoj odgovornosti za itetu zbog oneciséenja pogonskim uljem iz
2001., PPP god. 41 (2002) 156, 77-101

5. Nikakav zahtjev za naknadu Stete zbog oneciséenja ne moze se podnijeti
protiv vlasnika osim u skladu s ovom Konvencijom.

6. Nijedna odredba ove Konvencije ne utje¢e na prava vlasnika na regres pro-
tiv trecih osoba.

Clanak 4.
Izuzeca

1. Ova Konvencija ne primjenjuje se na stetu zbog onecis¢enja kako je defini-
rana u Konvenciji o gradanskoj odgovornosti, bez obzira da li se na temelju
te Konvencije pla¢a naknada za Stetu ili ne.

2. Osim u slucaju stavka 3. odredbe ove Konvencije ne primjenjuju se na rat-
ne brodove, pomoéno ratno brodovlje ili na druge brodove diji je vlasnik ili
brodar drzava i kojima se ona u razmatranom razdoblju koristila iskljucivo
za netrgovacke djelatnosti.

3. Drzava stranka moze odluciti da se ova Konvencija primjenjuje na njezine
ratne brodove ili druge brodove navedene u stavku 2. te ¢e o tome obavi-
jestiti Glavnog tajnika navodedi trajanje i uvjete te primjene.

4. U pogledu brodova ¢iji je vlasnik drzava stranka, a koriste se u trgovacke
svrhe, svaka je drzava podvrgnuta sudskom postupku pred sudovima na-
vedenim u ¢lanku 9. i odrice se svake obrane koja se zasniva na njezinu
svojstvu suverene drzave.

Clanak 5.
Nezgoda u kojoj su sudjelovala dva ili vise brodova

Kada Steta zbog onecis¢enja nastane iz nezgode u kojoj su sudjelovala dva
broda ili vise njih, vlasnici svih brodova, ukoliko se ne mogu osloboditi odgo-
vornosti prema ¢lanku 3. solidarno odgovaraju za cjelokupnu $tetu koja se ra-
zumno ne moze podijeliti.

Clanak 6.
Ogranicenje odgovornosti vlasnika broda

Nista u ovoj Konvenciji nece utjecati na pravo vlasnika broda i osobe ili 0so-
ba koje pribavljaju osiguranje ili drugo financijsko jamstvo da ograniéi svoju
odgovornost na temelju bilo kojeg primjenjivog nacionalnog ili medunarod-
nog rezima, kao $to je Konvencija o ogranic¢enju odgovornosti za pomorske
trazbine iz 1976, kako je izmjenjena.
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Article 7
Compulsory insurance or financial security

1

84

The registered owner of a ship having a gross tonnage greater than 1000
registered in a State party shall be required to maintain insurance or other
financial security, such as the guarantee of a bank or similar financial insti-
tution, to cover the liability of the registered owner for pollution damage in
an amount equal to the limits of liability under the applicable national or
international limitation regime, but in all cases, not exceeding an amount
calculated in accordance with the Convention on Limitation of Liability for

Maritime Claims, 1976, as amended.

A certificate attesting that insurance or other financial security is in force in

accordance with the provisions of this Convention shall be issued to each

ship after the appropriate authority of a State Party has determined that the

requirements of paragraph 1 have been complied with. With respect to a

ship registered in a State Party such certificate shall be issued or certified by

the appropriate authority of the State of the ship’s registry; with respect to

a ship not registered in a State Party it may be issued or certified by the

appropriate authority of any State Party. This certificate shall be in the form

of the model set out in the annex to this Convention and shall contain the
following particulars:

(@) name of ship, distinctive number or letters and port of registry;

(b) name and principal place of business of the registered owner;

(c) IMO ship identification number,

(d) type and duration of security;

(e) name and principal place of business of insurer or other person giving
security and, where appropriate, place of business where the insurance
or security is established;

(f) period of validity of the certificate which shall not be longer than the
period of validity of the insurance or other security.

(@) A State Party may authorize either an institution or an organization

recognized by it to issue the certificate referred to in paragraph 2.
Such institution or organization shall inform that State of the issue of
each certificate. In all cases, the State Party shall fully guarantee the
completeness and accuracy of the certificate so issued and shall
undertake to ensure the necessary arrangements to satisfy this obli-
gation.

(b) A State Party shall notify the Secretary-General of:

(i) the specific responsibilities and conditions of the authority dele-
gated to an institution or organization recognised by it;
(ii) the withdrawal of such authority; and
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Clanak 7.
Obvezno osiguranje ili financijsko jamstvo

1. Upisani vlasnik broda preko 1000 tona upisan u drzavi stranci duzan je
sklopiti ugovor o osiguranju ili nekom drugom financijskom jamstvu kao
§to su bankovna jamstva ili sli¢na financijska jamstva, radi pokrivanja svo-
je odgovornosti za Stetu zbog oneciscéenja, u visini svote koja odgovara gra-
nicama odgovornosti utvrdenim prema primjenjivom nacionalnom ili me-
dunarodnom rezimu ogranicenja, ali da ni u kojem slucaju ne prijede svo-
tu obracunatu u skladu s Konvencijom o ograni¢enju odgovornosti za po-
morske trazbine iz 1976. kako je izmjenjena.

2. Nakon §to odgovarajuéi organ drzave stranke utvrdi da je udovoljeno zah-
tjevima iz stavka 1., svakom ce se brodu izdati svjedodzbu kojom se pot-
vrduje da su osiguranje ili drugo financijsko jamstvo na snazi prema od-
redbama ove Konvencije. U pogledu broda upisanoga u drzavi stranci tak-
vu ¢e svjedodzbu izdati ili ovjeriti odgovarajuéi organ drzave upisnika bro-
da; u pogledu broda koji nije upisan u drzavi stranci, svjedodzbu moze iz-
dati ili ovjeriti odgovarajuéi organ bilo koje drzave stranke. Svjedodzba tre-
ba biti prilagodena modelu prilozenom u dodatku ove Konvencije i sadrza-
vati sljedece podatke:

(a) ime broda, slova ili brojeve za raspoznavanje i luku upisa;

(b) ime i mjesto glavnoga poslovnog sjedista upisanog vlasnika;

() IMO identifikacijski broj;

(d) vrstui trajanje jamstva;

(e) ime i mjesto glavnoga poslovnog sjedista osiguratelja ili druge osobe
koja daje jamstvo i, u odgovarajuc¢em sluc¢aju, poslovno sjediste kod ko-
jega je osiguranje ili jamstvo zakljuceno;

(f) rok vazenja svjedodzbe, koji ne moze prijeci rok vazenja osiguranja ili
drugoga jamstva.

3. (a) Drzava stranka moze ovlastiti priznati zavod ili organizaciju da izdaje
svjedodZbe navedene u stavku 2. Taj zavod ili organizacija obavijestit ¢e tu
drzavu o izdanju svake svjedodzbe. U svakom sluc¢aju drzava stranka u ci-
jelosti jamci za potpunost i to¢nost podataka tako izdanih svjedodzbi i po-
duzet ¢e potrebne dogovore da osigura ispunjenje te obveze.

(b) DrZava stranka obavijestit ¢e Glavnoj tajnika:

o tocnim duznostima i uvjetima ovlastenja danog priznatom zavodu ili
organizaciji;
(i) oto¢nim duznostima i uvjetima ovlastenja danog priznatom zavo-
du ili organizaciji;
(ii) o povlacenju tog ovlastenja; i
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(iii) the date from which such authority or withdrawal of such
authority takes effect.

An authority delegated shall not take effect prior to three months from

the date on which notification to that effect was given to the Secretary-

General.

(¢) The institution or organization authorized to issue certificates in accor-
dance with this paragraph shall, as a minimum, be authorized to with-
draw these certificates if the conditions under which they have been
issued are not maintained. In all cases the institution or organization
shall report such withdrawal to the State on whose behalf the certifi-
cate was issued.

The certificate shall be in the official language or languages of the issuing
State. If the language used is not English, French or Spanish, the text shall
include a translation into one of these languages and, where the State
decides, the official language of the State may be omitted.
The certificate shall be carried on board the ship and a copy shall be
deposited with the authorities who keep the record of the ship’s registry or,
if the ship is not registered in a State Party, with the authorities issuing or
certifying the certificate.
Aninsurance or other financial security shall not satisfy the requirements of
this article if it can cease, for reasons other than the expiry of the period of
validity of the insurance or security specified in the certificate under para-
graph 2 of this article, before three months have elapsed from the date on
which notice of its termination is given to the authorities referred to in
paragraph 5 of this article, unless the certificate has been surrendered to
these authorities or a new certificate has been issued within the said peri-
od. The foregoing provisions shall similarly apply to any modification
which results in the insurance or security no longer satisfying the require-
ments of this article.

The State of the ship’s registry shall, subject to the provisions of this article,

determine the conditions of issue and validity of the certificate.

Nothing in this Convention shall be construed as preventing a State Party

from relying on information obtained from other States or the Organization

or other international organizations relating to the financial standing of
providers of insurance or financial security for the purposes of this

Convention. In such cases, the State Party relying on such information is

not relieved of its responsibility as a State issuing the certificate required by

paragraph 2.

Certificates issued or certified under the authority of a State Party shall be

accepted by other States Parties for the purposes of this Convention and

shall be regarded by other States Parties as having the same force as certifi-

cates issued or certified by them even if issued or certified in respect of a
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(iii) o datumu kada ovlastenje ili povlacenje tog ovlastenja stupa na
snagu.

Dano ovlaStenje stupit ¢e na snagu nakon tri mjeseca od dana kada je

obavijest s takvim ucinkom stigla Glavnom tajniku.

(¢) Zavod ili organizacija ovlastena da izdaje svjedodzbe u skladu s ovim
stavkom ovlastena je da povuce svjedodzbe ako uvjeti pod kojima su
izdane nisu odrzavani. U svakom slucaju o takvom povlaéenju zavod
ili organizacija obavijestit ¢e drzavu u ¢je je ime izdala svjedodZzbu.

4. Svjedodzba se izdaje na sluzbenom jeziku ili jezicima drzave koja ju izdaje.
Ako upotrijebljeni jezik nije ni engleski niti francuski, uz tekst se prilaze pri-
jevod na jednom od tih jezika i, ako drzava odludi, sluzbeni jezik drzave
moze biti ispusten.

5. Svjedodzba se mora nalaziti na brodu, a kopija se polaze kod organa koji
vode upisnik u koji je brod upisan, ili, ako brod nije upisan u drzavi stran-
ci, kod organa drzave stranke koja je svjedodzbu izdala ili ovjerila.

6. Osiguranje ili drugo financijsko jamstvo ne udovoljava odredbama ovoga
¢lanka ako njegovo djelovanje moze prestati, iz razloga koji nije protek ro-
ka vaZenja osiguranja ili jamstva naznacen u svjedodzbi iz stavka 2. ovoga
clanka, prije proteka roka od tri mjeseca ra¢unajuéi od dana kada je organi-
ma spomenutima u stavku 5. ovoga ¢lanka upuden otkaz, osim ako svje-
dodzba nije vradena tim organima ili ako nije izdana nova vazeca svjedodz-
ba u navedenome roku. Prethodne odredbe primjenjuju se takoder na sva-
ku izmjenu osiguranja ili jamstva ¢ija je posljedica da one vige ne udovolja-
vaju odredbama ovoga ¢lanka.

7. Imajuéi u vidu odredbe ovoga ¢lanka, drzava upisa broda odreduje uvjete
izdavanja i vazenja svjedodzbe.

8. NiSta u ovoj Konvenciji ne sprjecava drzavu stranku da se osloni na infor-
macije dobivene od drugih drzava ili Organizacije ili drugih medunarodnih
organizacija glede financijskog polozaja osoba koje pribavljaju osiguranje ili
drugo financijsko jamstvo za potrebe ove Konvencije. U svakom sluéaju,
drzava koja se osloni na takve informacije ne oslobada se svoje odgovorno-
sti kao drzava koja izdaje svjedodzbe trazene prema stavku 2.

9. Svjedodzbe izdane ili ovjerene u jednoj drzavi stranci u skladu sa stavkom 2.,
priznat ¢e druge drzave stranke u svrhe ove Konvencije i smatrat ¢e se da
imaju istu vrijednost kao i svjedodzbe koje one same izdaju ili ovjeravaju, ¢ak
i onda kada su izdane ili ovjerene za brod koji nije upisan u drzavi stranci.

87



Documentation: International Convention on Civil Liability for Bunker Oil Pollution Damage, 2001, PPP god. 41 (2002)
156, 76-100

ship not registered in a State Party. A State Party may at any time request
consultation with the issuing or certifying State should it believe that the
insurer or guarantor named in the insurance certificate is not financially
capable of meeting the obligations imposed by this Convention.

10 Any claim for compensation for pollution damage may be brought direct-

11

ly against the insurer or other person providing financial security for the
registered owner’s liability for pollution damage. In such a case the defen-
dant may invoke the defences (other than bankruptcy or winding up of the
shipowner) which the shipowner would have been entitled to invoke,
including limitation pursuant to article 6. Furthermore, even if the
shipowner is not entitled to limitation of liability according to article 6, the
defendant may limit liability to an amount equal to the amount of the
insurance or other financial security required to be maintained in accor-
dance with paragraph 1. Moreover, the defendant may invoke the defence
that the pollution damage resulted from the wilful misconduct of the
shipowner, but the defendant shall not invoke any other defence which the
defendant might have been entitled to invoke in proceedings brought by
the shipowner against the defendant. The defendant shall in any event
have the right to require the shipowner to be joined in the proceedings.

A State Party shali not permit a ship under its flag to which this article
applies to operate at any time, unless a certificate has been issued under
paragraphs 2 or 14.

12 Subject to the provisions of this article, each State Party shall ensure, under

its national law, that insurance or other security, to the extent specified in
paragraph 1, is in force in respect of any ship having a gross tonnage
greater than 1000, wherever registered, entering or leaving a port in its ter-
ritory, or arriving at or leaving an offshore facility in its territorial sea.

13 Notwithstanding the provisions of paragraph 5, a State Party may notify

the Secretary-General that, for the purposes of paragraph 12, ships are not
required to carry on board or to produce the certificate required by para-
graph 2, when entering or leaving ports or arriving at or leaving from off-
shore facilities in its territory, provided that the State Party which issues the
certificate required by paragraph 2 has notified the Secretary-General that
it maintains records in an electronic format, accessible to all States Parties,
attesting the existence of the certificate and enabling States Parties to dis-
charge their obligations under paragraph 12.

14 If insurance or other financial security is not maintained in respect of a ship
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owned by a State Party, the provisions of this article relating thereto shall
not be applicable to such ship, but the ship shall carry a certificate issued by
the appropriate authority of the State of the ship’s registry stating that the
ship is owned by that State and that the ship’s liability is covered within the
limit prescribed in accordance with paragraph 1. Such a certificate shall fol-
low as closely as possible the model prescribed by paragraph 2.
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DrZava stranka moze u svakom trenutku zatraziti konzultacije s drzavom iz~
davanja ili ovjere ako smatra da osiguratelj ili jamac imenovan u svjedodzbi
nije financijski sposoban udovoljiti obvezama koje nalaze Konvencija

10.Svaka tuzba za naknadu Stete zbog onecis¢enja moze se podnijeti neposre-
dno protiv osiguratelja ili druge osobe koja daje financijsko jamstvo koje
pokriva odgovornost upisanog vlasnika za $tetu zbog oneciséenja. U tak-
vom slucaju tuzenik se moze, i onda kada vlasnik nema pravo ograniciti
svoju odgovornost prema ¢lanku V. stavak 2., pozvati na granice odgovor-
nosti predvidene u ¢lanku V. stavak 1. Tuzenik se moze koristiti i pravnim
sredstvima na koja bi se sam vlasnik imao pravo pozvati (osim onih koja se
odnose na stecaj ili likvidaciju vlasnika). Tuzenik se, nadalje, moze pozvati
na injenicu da je $teta zbog onecis¢enja posljedica namjernoga protuprav-
nog ponasanja samoga vlasnika, ali se ne moze koristiti drugim sredstvima
obrane na koja bi se mogao pozvati u tuzbi koju bi protiv njega podnio vla-
snik. TuZenik u svakom slucaju ima pravo zahtijevati da vlasnik sudjeluje u
postupku.

11. Drzava stranka nece dopustiti brodu koji plovi pod njezinom zastavom, a
na kojega se primjenjuju odredbe ovoga clanka, da trguje ako nije izdana
svjedodZba na temelju stavka 2. ili 14. ovoga ¢lanka.

12. Imajudi u vidu odredbe ovoga ¢lanka, svaka drzava stranka osigurat ¢e, na
temelju svojega nacionalnog zakonodavstva, da osiguranje ili drugo jamst-
vo koje odgovara zahtjevima stavka 1. ovoga ¢lanka, pokriva, bez obzira na
mjesto upisa, svaki brod preko 1000 tona koji ulazi ili izlazi iz luka na nje-
zin teritorij odnosno koji stize ili odlazi s pucinske stanice u njezinu terito-
rijalnom moru.

13.Bez obzira na odredbu stavka 5. drzava stranka moze obavijestiti Glavnog
tajnika da se za potrebe stavka 12. svjedodzba iz stavka 2. ne mora nalaziti
na brodovima niti su je oni duzni predociti kada ulaze ili izlaze iz luka na
njezin teritorij odnosno kada stizu ili odlaze s pucinske stanice u njezinu te-
ritorijalnom moru, pod uvjetom da drzava stranka koja izdaje svjedodzbe
iz stavka 2. obavijesti Generalnog tajnika da odrzava isprave u elektron-
skom obliku, dostupne svim drzavama strankama, koje potvrduju postoja-
nje svjedodzbi i omogucuju drzavama strankama da ispune svoje obveze
temeljem stavka 12.

14. Ako brod koji je u vlasnistvu drzave stranke nije pokriven osiguranjem ili
drugim financijskim jamstvom, na njega se ne primjenjuju odgovarajuce
odredbe ovoga ¢lanka, ali taj brod mora imati svjedodzbu, §to je izdaju nad-
lezni organi drzave upisa, kojom se potvrduje da je brod u vlasnistvu te dr-
Zave i da je njegova odgovornost pokrivena u granicama predvidenima u
stavku 1. Takva svjedodzba treba odgovarati $to je moguce vise modelu
propisanom u stavku 2. ovoga ¢lanka.
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15 A State may, at the time of ratification, acceptance, approval of, or accession
to this Convention, or at any time thereafter, declare that this article does
not apply to ships operating exclusively within the area of that State
referred to in article 2(a)(i).

Article 8
The limits

Rights to compensation under this Convention shall be extinguished unless
an action is brought thereunder within three years from the date when the
damage occurred. However, in no case shall an action be brought more than
six years from the date of the incident which caused the damage. Where this
incident consists of a series of occurrences, the six-years’ period shall run from
the date of the first such occurrence.

Article 9
Jurisdiction

1 Where an incident has caused pollution damage in the territory, including
the territorial sea or in an area referred to in article 2(a)(ii) of one or more
States Parties, or preventive measures have been taken to prevent or min-
imise pollution damage in such territory, including the territorial sea, or in
such area, actions for compensation against the shipowner, may be brought
only in the courts of any such State Parties.

2 Reasonable notice of any action taken under paragraph 1 shall be given to
each defendant.

3 Each State Party shall ensure that its courts have jurisdiction to entertain
actions for compensation under this Convention.

Article 10
Recognition and enforcement

1 Any judgement given by a Court with jurisdiction in accordance with arti-
cle 9 which is enforceable in the State of origin where it is no longer subject
to ordinary forms of review, shall be recognized in any State Party, except:

(a) where the judgement was obtained by fraud; or
(b) where the defendant was not given reasonable notice and a fair
opportunity to present his or her case.
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15.Drzava moze, u vrijeme ratifikacije, prihvacanja, odobrenja ili pristupa ovoj
Konvenciji, ili u bilo koje vrijeme nakon toga, izjaviti da se ovaj ¢lanak ne
primjenjuje na brodove koji plove isklju¢ivo na podrudju te drzave navede-
nom u ¢lanku 2.(a)(i).

Clanak 8.
Zastara

Prava na naknadu Stete prema ovoj Konvenciji gase se ako se tuzba ne pod-
nese prema odredbama ove Konvencije u roku od tri godine racunajuci od da-
na kada je Steta nastala. Medutim, ni u kojem slucaju se tuzba ne moze podni-
jeti nakon proteka roka od Sest godina, racunajuéi od dana kada je nastala nez-
goda koja je prouzrocila stetu. Ako se ta nezgoda sastoji od niza dogadaja, rok
od Sest godina pocinje teci od dana nastanka prvoga dogadaja.

Clanak 9.
Nadleznost

1. Ako je nezgoda prouzrocila $tetu zbog oneciséenja na teritoriju jedne ili
vise drzava stranki, uklju¢ujudi teritorijalno more ili podrucje navedeno u
¢lanku 2(a)(ii) ili ako su poduzete zastitne mjere radi sprjecavanja ili uma-
njenja Stete zbog onecis¢enja na ovom teritoriju, ukljucujudi teritorijalno
more ili navedeno podrucdje, tuzba za naknadu stete protiv brodovlasnika,
osiguratelja ili osobe koja pribavlja osiguranje brodovlasnikove odgovor-
nosti moze se podnijeti samo pred sudovima ove ili ovih drzava stranki.

2. Svakom tuzeniku treba uputiti odgovarajucu obavijest o podnosenju tuzbe
na temelju stavka 1.

3. Svaka drzava stranka osigurat ¢e nadleznost vlastitih sudova u postupcima
za naknadu Stete prema ovoj Konvenciji.

Clanak 10.
Priznanje i ovrha

1. Svaka presuda suda nadleznoga u skladu s ¢lankom 9, koja je ovréna u dr-
zavi u kojoj je donesena, gdje se protiv nje ne mogu podnositi redoviti
pravni lijekovi priznat ée se u svakoj drugoj drzavi stranci osim

(a) kada je presuda postignuta prijevarom; ili
(b)kada tuzeni nije dobio odgovaraju¢u obavijest niti mu je pruzena
ravnopravna moguénost da iznese svoj slucaj.
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2 A judgement recognized under paragraph 1 shall be enforceable in each
State Party as soon as the formalities required in that State have been com-
plied with. The formalities shall not permit the merits of the case to be re-
opened.

Article 11
Supercession Clause

This Convention shall supersede any Convention in force or open for sig-
nature, ratification or accession at the date on which this Convention is
opened for signature, but only to the extent that such Conventions would be
in conflict with it; however, nothing in this article shall affect the obligations of
States Parties to States not party to this Convention arising under such
Convention.

Article 12
Signature, ratification, acceptance, approval and accession

1 This Convention shall be open for signature at the Headquarters of the
Organization from 1 October 2001 until 30 September 2002 and shall there-
after remain open for accession.

2 States may express their consent to be bound by this Convention by:

(a) signature without reservation as to ratification, acceptance or
approval;

(b) signature subject to ratification, acceptance or approval followed by
ratification, acceptance or approval; or

(c) accession.

3 Ratification, acceptance, approval or accession shall be effected by the
deposit of an instrument to that effect with the Secretary-General.

4 Any instrument of ratification, acceptance, approval or accession deposited
after the entry into force of an amendment to this Convention with respect
to all existing State Parties, or after the completion of all measures required
for the entry into force of the amendment with respect to those State Parties
shall be deemed to apply to this Convention as modified by the amend-
ment.

Article 13
States with more than one system of law

1 If a State has two or more territorial units in which different systems of law
are applicable in relation to matters dealt with in this Convention, it may at
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2. Presuda koja je priznata na temelju stavka 1. ovoga clanka ovréna je u sva-
koj drzavi stranci ¢im se ispune formalni uvjeti propisani u toj drzavi. Ovi
uvjeti ne smiju dopustiti ponovno raspravljanje o biti spora.

Clanak 11.
Klauzula o ukidanju

Ova Konvencija ima prednost nad medunarodnim konvencijama koje su
na snazi ili otvorene za potpisivanje, ratifkaciju ili pristupanje na dan na koji
je ova Konvencija otvorena za potpisivanje, ali samo u opsegu u kojem bi te
konvencije bile u sukobu s njom. Medutim, ni$ta u ovome ¢lanku ne utjece na
obveze drzava stranki prema drzavama nestrankama na temelju tih meduna-

rodnih konvencija.

Clanak 12.
Potpisivanje, ratifikacija, prihvacanje, odobrenje i pristupanje

1. Ova je Konvencija otvorena za potpisivanje u sjedidtu organizacije od 1.
listopada 2001. do 30. rujna 2002., a zatim ostaje otvorena za pristupanje.

2. Drzave mogu izraziti svoju spremnost da se smatraju vezane ovom Kon-
vencijom:

(a) potpisivanjem bez rezerve §to se tice ratifikacije, prihvacanja ili odob-
renja;

(b) potpisivanjem uz rezervu ratifikacije, prihvacanja ili odobrenja, koje
slijedi ratifikacijom, prihvacanjem ili odobrenjem;

(c) pristupanjem.

3. Ratifikacija, prihvacanje, odobrenje ili pristupanje obavit ¢e se polaganjem
pravovaljane isprave Glavnom tajniku.

4. Svaka isprava o ratifikaciji, prihvacanju, odobrenju ili pristupanju, poloze-
na nakon stupanja na snagu izmjene ove Konvencije koja se odnosi na sve
postojece drzave stranke, ili nakon $to se ispune potrebne mjere za stupa-
nje na snagu izmjene, smatrat ¢e se da se primjenjuje na Konvenciju izmi-
jenjenu takvom izmjenom.

Clanak 13.
Drzave s vise sustava prava

1. Ako drzava ima dvije ili viSe teritorijalnih jedinica u kojima se u odnosu na
predmet uredenja ove Konvencije primjenjuju razli¢iti pravni sustavi, ona
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the time of signature, ratification, acceptance, approval or accession declare
that this Convention shall extend to all its territorial units or only to one or
more of them and may modify this declaration by submitting another dec-
laration at any time.

2 Any such declaration shall be notified to the Secretary-General and shall
state expressly the territorial units to which this Convention applies.
3 In relation to a State Party which has made such a declaration:

(a) in the definition of “registered owner” in article 1(4), references to a
State shall be construed as references to such a territorial unit;

(b) references to the State of a ship’s registry and, in relation to a com-
pulsory insurance certificate, to the issuing or certifying State, shall
be construed as referring to the territorial unit respectively in which
the ship is registered and which issues or certifies the certificate;

(c) references in this Convention to the requirements of national law
shall be construed as references to the requirements of the law of the
relevant territorial unit; and

(d)references in articles 9 and 10 to courts, and to judgements which
must be recognized in States Parties, shall be construed as references
respectively to courts of, and to judgements which must be recog-
nized in, the relevant territorial unit.

Article 14

Entry into Force

1

This Convention shall enter into force one year following the date on which
eighteen States, including five States each with ships whose combined
gross tonnage is not less than 1 million, have either signed it without reser-
vation as to ratification, acceptance or approval or have deposited instru-
ments of ratification, acceptance, approval or accession with the Secretary-
General.

For any State which ratifies, accepts, approves or accedes to it after the con-
ditions in paragraph 1 for entry into force have been met, this Convention
shall enter into force three months after the date-of deposit by such State of
the appropriate instrument.

Article 15
Denunciation

94

This Convention may be denounced by any State Party at any time after the
date on which this Convention comes into force for that State.
Denunciation shall be effected by the deposit of an instrument with the
Secretary-General.
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moze u trenutku potpisa, potvrdivanja, prihvata, odobrenja ili pristupanja,
izjaviti da ce se ova Konvencija primjenjivati na sve njezine teritorijalne je-
dinice ili samo na jednu ili vise njih, te moze bilo kada izmijeniti tu izjavu
podnosedi drugu izjavu.

Takva izjava se dostavlja Glavnom tajniku i mora sadrzavati izriciti navod
o tome na koje se teritorijalne jedinice primjenjuje Konvencija.

Glede drzave stranke koja je podnijela takvu izjavu:

(a) u definiciji “upisanog vlasnika” u ¢lanku 1.(4) pozivanje na drzavu
tumacit ce se kao pozivanje na tu teritorijalnu jedinicu;

(b) pozivanje na “drzavu upisa broda”, a glede svjedodzbe o obveznom
osiguranju na drzavu koja izdaje i ovjerava svjedodzbu, tumacit ¢e
se kao pozivanje na tu teritorijalnu jedinicu odnosno jedinicu u ko-
joj je brod upisan i koja izdaje i ovjerava svjedodzbe;

(¢) pozivanje u ovoj Konvenciji na zahtjeve nacionalnog prava tumacit
Ce se kao pozivanje na zahtjeve prava odnosne teritorijalne jedinice;

(d) pozivanje u ¢lancima 9. i 10. na sudove i presude koje moraju biti
priznate u drzavam strankama tumacit ée se kao pozivanje na sudo-
ve odnosne teritorijalne jedinice i presude koje ona mora priznati.

Clanak 14.
Stupanje na snagu

Ova ¢e Konvencija stupiti na snagu dvanaest mjeseci od dana kada je osam-
naest drzava, ukljucujudi pet od kojih svaka ima najmanje 1 milijun jedini-
ca mjesovite tonaze, potpiSu bez rezerve $to se tice ratifikacije, prihvacanja
ili odobrenja ili poloze isprave o ratifikaciji, prihvacanju, odobrenju ili pris-
tupanju kod Glavnoga tajnika Organizacije.

Za svaku drzavu koja ratificira, prihvati, odobri ovu Konvenciju ili joj pris-
tupi nakon §to su ispunjeni uvjeti za stupanje na snagu iz stavka 1., Kon-
vencija e stupiti na snagu dvanaest mjeseci od dana kada je ta drzava po-
lozila odgovarajucu ispravu. :

Clanak 15.
Otkazivanje

Svaka stranka moze otkazati ovu Konvenciju u bilo koje vrijeme nakon 3to
je on za nju stupio na snagu.

Otkazivanje se obavlja polaganjem isprave kod Glavnoga tajnika Organiza-
cije.

95



Documentation: International Convention on Civil Liability for Bunker Oil Pollution Damage, 2001, PPP god. 41 (2002)
156, 76-100

3 A denunciation shall take one year, or such longer period as may be speci-
fied in the instrument of denunciation, after its deposit with the Secretary-
General.

Article 16
Revision of amendment

1 A conference for the purpose of revising or amending this Convention may
be convened by the Organization.

2 The Organization shall convene a conference of the States Parties for revis-
ing or amending this Convention at the request of not less than one-third
of the States Parties.

Article 17
Depositary

1 This Convention shall be deposited with the Secretary-General
2 The Secretary-General shall:
(a) inform all States which have signed or acceded to this Convention of:

(i) each new signature or deposit of instrument together with the
date thereof;

(i) the date of entry into force of this Convention;

(iii) the deposit of any instrument of denunciation of this Convention
together with the date of the deposit and the date on which the
denunciation takes effect; and

(iv) other declarations and notifications made under this Convention.

(b) transmit certified true copies of this Convention to all Signatory States
and to all States which accede to this Convention.

Article 18
Transmission to United Nations

As soon as this Convention comes into force, the text shall be transmitted
by the Secretary-General to the Secretariat of the United Nations for registra-
tion and publication in accordance with Article 102 of the Charter of the
United Nations.
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3. Otkazivanje stupa na snagu dvanaest mjeseci nakon polaganja isprave kod
Glavnoga tajnika Organizacije ili poslije proteka svakoga duljeg razdoblja
koje bi moglo biti naznaceno u ispravi o otkazivanju.

Clanak 16.
Revizija i izmjena

1. Organizacija moZze sazvati konferenciju u svrhu revizije ili izmjene ove
Konvencije.

2. Organizacija ¢e sazvati konferenciju drzava stranki u svrhu revizije ili iz-
mjene ove Konvencije na trazenje najmanje jedne tre¢ine drzava stranki.

Clanak 17.
Depozitar

1. Ova Konvencija bit ¢e poloZena kod Glavnoga tajnika Organizacije.
2. Glavni ¢e tajnik Organizacije:
(a) izvjeStavati sve drzave koje su potpisale ovu Konvenciju ili joj pristupi-
le:

(i) o svakom novom potpisu ili polaganju nove isprave i njihovom
datumuy;

(i) o datumu stupanja na snagu ove Konvencije;

(iif) o polaganju bilo koje isprave o otkazivanju ove Konvencije, zajed-
no s datumom polaganja kao i datumom kada ¢e to otkazivanje
proizvoditi uc¢inak;

(iv) o svim izjavama ili priopéenjima danim na temelju ove Konvenci-
)&

(b) dostavljati ovjerene prijepise ove Konvencije svim drzavama potpisni-
cama i svim drzavama koje joj pristupe.

Clanak 18.
Dostavljanje Ujedinjenim narodima
Odmah nakon stupanja na snagu ove Konvencije, Glavni tajnik Organiza-

cije dostavit ¢e njegov tekst Tajnistvu Ujedinjenih naroda radi njegova registri-
ranja i objavljivanja u skladu s ¢lankom 102. Povelje Ujedinjenih naroda.
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Article 19
Languages

This Convention is established in a single original in the Arabic, Chinese,
English, French, Russian and Spanish languages, each text being equally
authentic.

DONE AT LONDON, this twenty-third day of March, two thousand and
one.

IN WITNESS WHEREOF the undersigned being duly authorized by their
respective Governments for that purpose, have signed this Convention.

* % %

Annex

CERTIFICATE OF INSURANCE OR OTHER FINANCIAL SECURITY IN
RESPECT OF CIVIL LIABILITY FOR BUNKER OIL POLLUTION
DAMAGE

Issued in accordance with the provisions of article 7 of the International
Convention on Civil Liability for Bunker Oil Pollution Damage, 2001.

Name and full
address of principal
place of business of

the registered owner

Distinctive IMO Ship
Name of Ship Number of Identification | Port of Registry
letters Number

This is to certify that there is in force in respect of the above-named ship a pol-
icy of insurance or other financial security satisfying the requirements of arti-
cle 7 of the International Convention on Civil Liability for Bunker Oil Pollution
Damage, 2001.
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Clanak 19.
Jezici

Ova je Konvencija sastavljena u jednom izvornom primjerku na arapskom,
kineskom, engleskom, francuskom, ruskom i $panjolskom jeziku, a svaki je
tekst jednako vjerodostojan.

SASTAVLJENO u Londonu 22. ozujka 2001.

U POTVRDU OVOGA dolje potpisani, valjano ovlasteni za tu svrhu, potpi-
sali su ovu Konvenciju.

Dodatak

SVJEDODZBA O OSIGURANJU ILI DRUGOM FINANCIJSKOM
JAMSTVU O GRAPANSKOJ] ODGOVORNOSTI ZA $TETU ZBOG
ONECISCENJA POGONSKIM ULJEM

Sastavljeno u skladu s odredbama ¢lanka 7. Medunarodne konvencije o
gradanskoj odgovornosti za Stetu zbog oneciséenja pogonskim uljem iz 2001.

Ime i puna adresa

Slova ili bro- IMO Luka Javio
Ime broda jevi zaraspo- | identifikacijski - 5 5 o
) . upisa poslovnog sjedista
znavanje broj

upisanog vlasnika

Ovim se potvrduje da je u pogledu gore imenovanoga broda na snazi polica
osiguranja ili drugo financijsko jamstvo prema odredbama ¢lanka 7. Meduna-
rodne konvencije o gradanskoj odgovornosti za stetu zbog oneciséenja pogon-
skim uljem iz 2001.
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Documentation: International Convention on Civil Liability for Bunker Oil Pollution Damage, 2001, PPP god. 41 (2002)
156, 76-100

TYPe Of SECUIILY ...oooi e

Duration of Security

Name and address of the insurer(s) and/or guarantor(s)

(Full designation of the State)
OR
The following text should be used when a State Party avails itself of article 7(3)

The present certificate is issued under the authority of the Government of

....................................... (full designation of the State) by .......cccoocmmivernicnnnn.

(name of institution or organization)

At i O et
(Place) (Date)

(Signature and Title of issuing or certifying official)

Explanatory Notes:

1 If desired, the designation of the State may include a reference to the com-
petent public authority of the country where the Certificate is issued.

2 If the total amount of security has been furnished by more than one source,

the amount of each of them should be indicated.

If security is furnished in several forms, these should be enumerated.

4 The entry “Duration of Security” must stipulate the date on which such
security takes effect.

5 The entry “Address” of the insurer(s) and/or guarantor(s) must indicate the
principal place of business of the insurer(s) and/or guarantor(s). If appro-
priate, the place of business where the insurance or other security is estab-
lished shall be indicated.

w
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Dokumentacija: Medunarodna konvencija o gradanskoj odgovornosti za stetu zbog onetiséenja pogonskim uljem iz
2001., PPP god. 41 (2002) 156, 77-101

Vrsta jamstva

Trajanje jamstva

Ime i adresa osiguratelja (ili viSe njih) ¥/ili jamca (jamaca)

(cijelo ime drZave)
ILI
Tekst koji slijedi upotrebljava se kada drZava stranka koristi pravo iz clanka 7.(3).

Ovu je svjedodzbu izdao na temelju ovlastenja Drzave ...
(cijelo ime drzeve) .........ccccoveuviriccininricininicinns (naziv zavoda ili organizacije)

Sastavljeno U ... Datum

(Potpis i funkcija sluzbenika koji izdaje i ovjerava potvrdu)

Objasnjenja:

1. Uz oznaku drzave moze se po volji uputiti na nadlezni javni organ zemlje
u kojoj je svjedodZzba izdana.

2. Ako ukupni iznos jamstva potjece iz vise izvora, potrebno je naznaciti iznos

svakoga od njih.

Ako je jamstvo dano u vise oblika, potrebno ih je nabrojiti.

4. U rubrici “Trajanje jamstva” potrebno je naznaciti tocan datum kada ono
stupa na snagu.

5. U rubrici “Adresa” osiguratelja (ili vise njih) i/ili jamca (jamaca) treba naves-
ti poslovno sjediste osiguratelja ili vi$e njih i/ili jamca (jamaca).
Ako je prikladno, poslovno mjesto gdje je osiguranje ili drugo jamstvo zak-
ljuceno.

W

Prevela:
Doc.dr.sc.Dorotea Corié
Pravni fakultet u Rijeci
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IMO: LEG/CONE 12/9
27 March 2001

RESOLUTION ON LIMITATION OF LIABILITY

THE CONFERENCE
HAVING ADOPTED the International Convention on Civil Liability for

Bunker Oil Pollution Damage, 2001 (hereinafter “the Convention”),

NOTING THAT article 6 of the Convention preserves the right of the shi-
powner to limits liability under any applicable national or international regi-
me,

REAFFIRMING that clear rights to limitation of liability are desirable, to
enable the shipowner to take out effective insurance cover at reasonable cost,

BELIEVING that limitation amounts must be sufficiently high to permit the
payment of full compensation for eligible claims in normal circumstances,

1. URGES all States that have not yet done so, to ratify, or accede to the Pro-
tocol of 1996 to amend the Convention on Limitation of Liability for Mari-
time Claims, 1976;

2. ENCOURAGES States Parties to the Convention on Limitation of Liability
for Maritime Claims, 1976 to denounce that Convention with effect from
the entry into force of the Protocol of 1996 to amend the Convention on Li-
mitation of Liability for Maritime Claims, 1976 for those States Parties, or af-
ter a limited period of time;

3. ALSO ENCOURAGES States Parties to the International Convention for
Unification of Certain Rules relating to the Limitation of Liability of Owners
of Sea-Going Vessels, 1924 and the International Convention relating to Li-
mitation of Liability of Owners of Sea-Going Ships, 1957 to denounce tho-
se Conventions with effect from the entry into force of the Protocol of 1996
to amend the Convention on Limitation of Liability for Maritime Claims,
1976 for those States Parties;

4. RECOMMENDS that States, when implementing the Convention in their
national law, make clear which limitation of liability regime is applicable ac-
cording to article 6 of the Convention.
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IMO: LEG/CONE 12/9
27. ozujka 2001.

REZOLUCIJA O OGRANICENJU ODGOVORNOSTI

KONFERENCIJA,

PRIHVATIVSI Medunarodnu konvenciju o gradanskoj odgovornosti za ste-
tu zbog oneciscenja pogonskim uljem iz 2001. ( u nastavku “Konvencija”),

OPAZAJUCI da ¢lanak 6. Konvencije podrzava pravo brodovlasnika da og-
ranici svoju odgovornost na temelju bilo kojeg primjenjivog nacionalnog ili
medunarodnog rezima,

POTVRDUJUCI da je jasno pravo na ogranicenje pozeljno, kako bi se omo-
gucilo brodovlasniku da pribavi djelotvorno osigurateljno pokriée uz razuman
trosak,

VJERUJUCI da iznosi ograniéenja moraju biti dovoljno veliki da u normal-
nim okolnostima omoguce placanje cjelokupne naknade podobnih trazbina;

1. POZURUJE sve drzave koje to jos$ nisu ucinile da rat1f1c1ra]u ili pristupe Pro-
tokolu iz 1996. o izmjeni Konvencije o ograni¢enju odgovornosti za po-
morske trazbine iz 1976;

2. POTICE drzave stranke Konvencije o ograni¢enju odgovornosti za pomor-
ske trazbine iz 1976. da otkazu tu Konvenciju s u¢inkom, za te drzave stran-
ke, od dana stupanja na snagu Protokola iz 1996. 0 izmjeni Konvencije o og-
ranicenju odgovornosti za pomorske trazbine iz 1976. ili nakon ogranicenog
vremenskog perioda;

3. TAKODER POTICE drzave stranke Medunarodne konvencije za ujednace-
nje odredenih pravila o ograni¢enju odgovornosti vlasnika pomorskih bro-
dova iz 1924. i Medunarodne konvencije o ograni¢enju odgovornosti vlas-
nika pomorskih brodova iz 1957. da otkazu te Konvencije s u¢inkom, za te
drzave, od dana stupanja na snagu Protokola iz 1996. 0 izmjeni Konvencije
0 ogranicenju za pomorske trazbine iz 1976;

4. PREPORUCA tim drzavama da prilikom preuzimanja Konvencije u njiho-
va nacionalna zakonodavstva jasno naznace koji rezim ogranicenja odgo-
vornosti se primjenjuje u skladu s ¢lankom 6. Konvencije.

Prevela:
Doc.dr.sc. Dorotea Coric
Pravni fakultet u Rijeci
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IMO: LEG/CONE 12/9
27 March 2001

RESOLUTION ON PROMOTION OF TECHNICAL CO-OPERATION

THE CONFERENCE,

HAVING ADOPTED the International Convention on Civil Liability for
Bunker Oil Pollution Damage, 2001 (hereinafter “the Convention”),

BEING AWARE that the comprehensive protection of the marine environ-
ment requires, infer alia, broad international co-operation to prevent, reduce
and control marine pollution damage caused by ships, as well as the adoption
of global measures to provide adequate, prompt and effective compensation
for such damage,

RECOGNIZING that the provision and use of bunker oil is important for
the operation or propulsion of ships, as the principai means of transportation
of international trade, and is therefore widespread throughout the world,

RECOGNIZING ALSO that pollution damage caused by bunker oil may
produce significant economic and environmental impact in all States, but es-
pecially in developing Sates that do not yet have adequate expertise, facilities
and resources to prevent, reduce and control such pollution, and that such im-
pact may, as a consequence, adversely affect the process of sustainable deve-
lopment in those States,

RECOGNIZING FURTHER that States Parties to the Convention will be cal-
led upon to make arrangements for the provision of adequate, prompt and ef-
fective compensation for pollution damage caused by bunker oil and to assu-
me full responsibility for such arrangements,

BEING CONVINCED that the promotion of technical co-operation will
expedite the implementation of the Convention by States, especially deve-
loping States,

NOTING WITH APPRECIATION that, through the adoption of resolution
A.901(21), the Assembly of the International Maritime Organization (IMO):

(a) affirmed that IMO’s work in developing global maritime standards and

in providing technical co-operation for their effective implementation
and enforcement, can and does, contribute to sustainable develop-
ment; and

(b) decided that IMO'’s mission statement, in relation to technical co-ope-

ration, is to help developing countries improve their ability to comply
with international rules and standards relating to maritime safety and
the prevention and control of marine pollution, giving priority to tec-
hnical assistance programmes that focus on human resource develop-
ment, particularly through training and institutional capacity building.
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IMO: LEG/CONE 12/9
27. ozujka 2001.

REZOLUCIJA O UNAPREDEN]JU TEHNICKE SURADNJE

KONFERENCTJA,

PRIHVATIVSI Medunarodnu konvenciju o gradanskoj odgovornosti za Ste-
tu zbog oneciscenja pogonskim uljem iz 2001. (u nastavku “Konvencija”),

SVJESNA da opsezna zastita morskog okolisa zahtijeva, izmedu ostaloga,
Siroku medunarodnu suradnju radi sprje¢avanja, smanjenja i nadzora Stete
zbog oneciséenja mora prouzrogene brodovima, kao i prihvacanje globalnih
mjera za osiguranje odgovarajuce, brze i djelotvorne naknade te Stete,

PRIZNAJUCI da je opskrba i upotreba pogonskog ulja vazna za rad i pogon
brodova, kao osnovnih prijevoznih sredstva u medunarodnoj trgovini, i da je
zbog toga raspostranjena diljem svijeta,

PRIZNAJUCI TAKODER da onecisc¢enje brodskim gorivom moze proizves-
ti znacajan ekonomski i ekoloski utjecaj u svim drzavama, ali posebice u drza-
vama u razvoju koje jo$ uvijek nemaju odgovarajuce stru¢no znanje, opremu
i sredstva radi zastite, smanjenja i nadzora oneciséenja, te da takav utjecaj mo-
Ze negativno djelovati na postupak kontinuiranog razvoja u tim drzavama,

PRIZNAJUCI NADALJE da ¢e drzave stranke Konvencije biti pozvane da
obave pripreme radi pribavljanja odgovarajuce, brze i djelotvorne naknade za
Stetu zbog oneciScenja prouzrocenu pogonskim uljem i da u potpunosti snose
odgovornost za te pripreme,

UVJERENA da ¢e unapredenje tehnicke suradnje ubrzati primjenu Kon-
vencije u drzavama, posebice u drzavama u razvoju,

PRIMAJUCI NA ZNANJE da je, putem prihvacanja Rezolucije A.901(21),
Skupstina Medunarodne pomorske organizacije :

(a) potvrdila da rad Medunarodne pomorske organizacije, u razvoju svjet-
skih pomorskih standarda i tehni¢ke suradnje za njihovu djelotvornu
primjenu i izvrSenje, moze i doprinosi kontinuiranom razvoju; i

(b) odlucila da je zadatak Medunarodne pomorske organizacije u odnosu
na tehnicku suradnju, pomo¢i zemljama u razvoju da pobolj$aju mo-
gucnosti pridrzavanja medunarodnih standarda glede pomorske sigur-
nosti i sprjecavanja i nadzora onecis¢enja mora, pruzajuéi prednost
programima tehni¢ke pomodi koji se usmjeravaju na razvoj ljudskog
potencijala, posebice putem obuke i izgradnje institucionalnih kapaci-
teta.
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Documentation: Resolution on Promotion of Technical Co-operation, PPP god. 41 (2002) 156, 104-106

1.

106

URGES all IMO Member States, in co-operation with IMO, other interested

States, competent international or regional organizations and industry pro-

grammes, to promote and provide directly, or through IMO, support to Sta-

tes that request technical assistance for:

(a) the assessment of the implications of ratifying, accepting, approving, or
acceding to and complying with the Convention;

(b) the development of national legislation to give effect to the Conventi-
on; and

(c) the introduction of other measures for, and the training of personnel
charged with, the effective implementation and enforcement of the
Convention.

ALSO URGES all States to initiate action in connection with the above-men-

tioned technical measures without awaiting the entry into force of the Con-

vention.



Dokumentacija: Rezolucija o unapredenju tehni¢ke suradnje, PPP god. 41 (2002) 156, 105-107

1. POTICE sve drzave ¢lanice Medunarodne pomorske organizacije, da u su-
radnji s Medunarodnom pomorskom organizacijom i drugim zainteresira-
nim drzavama, struénim medunarodnim i regionalnim organizacijama in-
dustrijskim programima, unaprijede i omoguce izravno ili putem IMO-a
podrsku drzavama koje traze tehnicku pomoc za:

(a) procjenu posljedica zbog ratifikacije, prihvacanja, odobrenja ili pristu-
pa, te pridrzavanja s Konvencijom;

(b) izradi nacionalnog zakonodavstva prilikom prihvacanja Konvencije: i

() uvodenju drugih mjera za djelotvornu primjenu i provedbu Konvenci-
je, te obuku osoblja zaduzenog za primjenu i provedbu Konvencije,

2. TAKODER POTICE sve drzave da zapo¢nu radnje u svezi gore spomenu-
tih tehnickih mjera bez ¢ekanja da Konvencija stupi na snagu.

Prevela:
Doc.dr.sc.Dorotea Corié
Pravni fakultet u Rijeci
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IMO: LEG/CONE 12/9
27 March 2001

RESOLUTION ON PROTECTION FOR PERSONS TAKING MEASURES
TO PREVENT OR MINIMIZE THE EFFECTS OF OIL POLLUTION

THE CONFERENCE,

HAVING ADOPTED the International Convention on Civil Liability for
Bunker Oil Pollution Damage, 2001 (hereinafter “the Convention”),

NOTING that the Convention provides for the shipowner to be strictly lia-
ble for bunker oil pollution damage,

NOTING FURTHER that the Convention does not require State Parties to
make provision in their implementing legislation excluding any person from
liability;

RECOGNIZING that the International Convention on Civil Liability for Oil
Pollution Damage, 1992 and the International Convention Liability and Com-
pensation for Damage in Connection with the Carriage of Hazardous and
Noxious Substances by Sea, 1996, contain provisions on protection for persons
taking measures to prevent or minimize the effects of oil pollution,

BELIEVING that it is desirable to avoid any disincentive that could prevent
prompt and effective action to minimize the effects of oil pollution,

1. URGES States, when implementing the Convention, to consider the
need to introduce legal provision for protection for persons taking me-
asures to prevent or minimize the effects of bunker oil pollution;

2. RECOMMENDS that persons taking reasonable measures to prevent
or minimize the effects of oil pollution be exempt from liability unless
the liability in question resulted from their personal act or omission,
committed with the intent to cause damage, or recklessly and with
knowledge that such damage would probably result;

3. RECOMMENDS FURTHER that States consider the provisions of arti-
cle 7, paragraphs 5(a), (b), (d), () and (f) of the International Conventi-
on on Liability and Compensation for Damage in Connection with the
Carriage of Hazardous and Noxious Substances by Sea, 1996, as a mo-
del for their legislation.
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IMO: LEG/CONE 12/9
27. ozujka 2001.

REZOLUCIJA O ZASTITI OSOBA KOJE PODUZIMA]JU MJERE RADI
SPRJECAVANJA ILI SMANJENJA POSLJEDICA ONECISCENJA

KONFERENCIJA,

PRIHVATIVSI Medunarodnu konvenciju o gradanskoj odgovornosti za Ste-
tu zbog oneciséenja pogonskim uljem iz 2001. (u nastavku “Konvencija”),

OPAZAJUCI da Konvencija predvida objektivnu odgovornost brodovlasni-
ka za Stetu zbog oneciséenja pogonskim uljem,

OPAZAJUCI NADALJE da Konvencija ne zahtijeva od drzava stranki da
preuzimajuci odredbe Konvencije u njihova nacionalna zakonodavstva unesu
odredbu kojom bilo koju osobu oslobadaju od odgovornosti,

PRIZNAJUCI da Medunarodna konvencija o gradanskoj odgovornosti za
Stetu zbog onecis¢enja mora uljem iz 1992. i Medunarodna konvencija o gra-
danskoj odgovornosti u svezi prijevoza opasnih i stetnih tvari morem iz 1996.
sadrze odredbu o zastiti osoba koje poduzimaju mjere radi sprjecavanja i sma-
njenja posljedica oneciséenja uljem,

VJERUJUCI da je pozeljno izbjeci sve §to sprjecava brzu i u¢inkovitu akciju
radi smanjenja posljedica onecis¢enja,

1. POTICE drzave da, primjenjujuci Konvenciju, razmotre potrebu uvo-
denja pravne zastite osoba koje poduzimaju mjere radi sprjecavanja ili
smanjenja posljedica onecis¢enja brodskim gorivom;

2. PREPORUCA da se osobe koje poduzimaju razumne mjere radi sprje-
¢avanja ili smanjenja posljedica onecis¢enja oslobode od odgovornosti
osim ako je odnosna odgovornost nastala zbog osobne radnje ili pro-
pusta izvr§enih u namjeri da se takva Steta prouzrodi, ili bezobzirno i sa
znanjem da bi takva Steta vjerojatno mogla nastupiti;

3. PREPORUCA NADALJE da te drzave uzmu u obzir odredbu ¢lanka 7.
stavka 5.(a), (b), (d), (e) i (f) Medunarodne konvencije o odgovornosti i
naknadi Stete u svezi prijevoza opasnih i Stetnih tvari morem iz 1996.
kao model za njihovo zakonodavstvo.

Prevela:
Doc.dr.sc. Dorotea Corié
Pravni fakultet u Rijeci
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ODLUKE DOMACIH SUDOVA I DRUGIH ORGANA

ODGOVORNOST BRODARA ZA STETU NASTALU ZBOG BOLESTI
CLANA POSADE

VISOKI TRGOVACKI SUD

REPUBLIKE HRVATSKE

Presuda br. VI Pz-3735/00-2

od 3. svibnja 2001.

Vijece: mr.sc. Andrija Erakovi¢ (predsjednik vijeca),
Viktorija Lovri¢, Miroslav Skalak

Prijevoz azbesta brodom je opasna djelatnost. Za stetu usljed boles-
ti clana posade nastale u vezi s tim prijevozom odgovara brodar
broda kojim je izvrsen prijevoz, 1 to prema principu objektivne od-
LOVOrnosti.

TP iz Splita podnio je Trgovackom sudu u Splitu tuzbu protiv tuzenika
“Jadroplov” d.d. Split, radi naknade materijalne $tete — izgubljene zarade.Tuzi-
telj navodi da navedenu Stetu trpi zbog bolesti (azbestoze) za koju tvrdi da je
nastala radom na tuzenikovim brodovima na kojima se prevozio azbest. Pre-
ma navodima tuzbe, tuzitelj je u svojstvu II. ¢asnika palube plovio niz godina
na tuzenikovim brodovima sve do iskrcaja zbog bolesti u kolovozu 1995. Na-
kon $to je tijekom plovidbe obolio od azbestoze, u cijelosti je izgubio radnu
sposobnost pa je upucen u invalidsku mirovinu.

TuZenik je tijekom postupka istaknuo nekoliko prigovora u odnosu na tuz-
beni zahtjev - prigovor promasene pasivne legitimacije (tuZenik tvrdi da on ni-
je bio brodar brodova na kojima je radio tuzitelj u vrijeme kada je obolio od az-
bestoze), prigovor osnove tuzbenog zahtjeva (tuzenik tvrdi da ne postoji uzro-
¢na veza izmedu poslova koje je tuzitelj obavljao na brodu i nastanka bolesti
od koje je obolio), prigovor djelomi¢ne zastare tuziteljeve trazbine, prigovor
koji se odnosi na visinu tuzbenog zahtjeva, te s tim u vezi i prigovor podijelje-
ne odgovornosti (tuzenik tvrdi da je tuzitelj bio zaduzen za provedbu zastite
na radu, pa je bio u obvezi sluziti se odgovarajuéim zastitnim sredstvima, $to
je on propustio).

Trgovacki sud u Splitu donio je presudu kojom je najveéim dijelom usvojio
tuzbeni zahtjev nalozivsi tuZeniku da isplati tuzitelju na ime naknade materi-
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Odluke domacih sudova i drugih organa: Odgovornost brodara za 3tetu nastalu zbog bolesti clana posade, PPP god.
41 (2002) 156, 111-119

jalne Stete — izgubljene zarade iznos od 75.377,05 USD s pripadajuéom kama-
tom. Isto tako, sud je nalozio tuzeniku da tuzitelju isplati iznos od 6.116,70
USD na ime izgubljene zarade od 1. sije¢nja 2000. do 1. svibnja 2000. s pripa-
dajucom kamatom. Tuzitelju je dosuden i kapitalizirani iznos rente u iznosu od
287.478,94 USD s pripadaju¢om kamatom. TuZiteljev zahtjev je odbijen u dije-
lu u kojem tuzitelj trazi isplatu obroka izgubljene zarade u iznosu od 2.038,90
USD, kao i u dijelu u kojem tuzitelj trazi da mu se na tuzenikov trosak omogu-
¢i medicinska rehabilitacija u trajanju od tri tjedna, jednom godi$nje, u termi-
nu koji tuzitelj odredi.

Sud se u obrazlozenju presude prvenstveno osvrnuo na prigovor koji se ti-
¢e osnova tuzbenog zahtjeva te nasao da dokazi izvedeni u parni¢nom pred-
metu Trgovackog suda u Splitu broj P-1355/96! potvrdenom presudom Visokog
trgovackog suda Republike Hrvatske te koji su ponovljeno izvedeni u ovom
parni¢nom predmetu ukazuju da je tuzitelj dokazao osnov tuzbenog zahtjeva.
Naime, izvedenim dokazima sud je utvrdio da je tuzitelj u svojstvu ¢asnika
broda plovio na brodovima u kojima je tuZenik bio brodar i to sve do vremena
posljednjeg iskrcaja s broda u kolovozu 1995. godine kada mu je dijagnostici-
rano oboljenje azbestoza. Oboljenje tuzitelja sud je okarakterizirao kao poslje-
dicu dugotrajnog rada na tuzenikovim brodovima na kojima je vr$en prijevoz
azbesta. Pritom sud posebno isti¢e da se radi o $teti koja je nastala od opasne
djelatnosti (manipuliranje opasnim tvarima), pa za takvu Stetu odgovara onaj
koji se bavi tom djelatno$¢u po opéim propisima o odgovornosti za Stetu od
opasnih tvariili od opasne djelatnosti. Odgovornost se temelji na nacelu obje-
ktivne odgovornosti iz ¢lanka 174.st.1. preuzetnog Zakona o obveznim odno-
sima (Narodne novine broj 53/91, 73/91, 3/94, 7/96, 112/99 - dalje ZOO). Steta
nastala u vezi s opasnom tvari, odnosno opasnom djelatnos¢u, smatra se da
potjece od te tvari odnosno djelatnosti, izuzev ako se dokaze da one nisu bile
uzrok Stete (¢1.173. ZOO). Ta odredba teret dokaza o uzroku $tete od opasnih
tvari prebacuje na onoga koji tvrdi da takva $teta nije posljedica njihovog dje-
lovanja, $to u konkretnom slucaju znaci da je teret dokaza prebacen na tuzeni-
ka. TuZenik nije dokazao da bi $teta nastala iz nekog drugog uzroka, a ne od
manipuliranja opasnim tvarima. Dapace u postupku je ¢ak uvrstena odgovor-
nost po nacelu krivnje tuzenika $to proizlazi iz nalaza sudskog vjestaka, a nije
dokazano postojanje bilo kakvih okolnosti koje bi barem djelomice oslobadale
tuZenika od objektivne odgovornosti za Stetu (po ¢1.177.st.1. do 3. ZOO). Zato
je sud prigovor koji se ti¢e osnova odgovornosti za $tetu odbio kao neosnovan.

! Radi se o sporu u kojem je isti tuZitelj protiv istog tuZenika vodio postupak radi naknade nema-

terijalne Stete. Tuzbeni zahtjev je djelomi¢no usvojen. Trenutno se u tom predmetu vodi postupak
po izjavljenoj reviziji.
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Sto se pak ti¢e prigovora zastare, sud je nasao da nije zastarjelo samo pra-
vo zahtijevati naknadu Stete, ali su zastarjeli zahtjevi za isplatu odredenih iz-
nosa koji su dospjeli na naplatu u razdoblju duzem od tri godine prije pod-
nosenja tuzbe sudu. Naime, potrazivanje naknade Stete zastarijeva za tri godi-
ne od kada je ostec¢enik doznao za stetu i osobu koja je Stetu ucinila. U svakom
slucaju zastarijeva za 5 godina od kada je Steta nastala. U slu¢aju smrti, tjeles-
ne povrede ili oStecenja zdravlja naknada se odreduje u pravilu u obliku nov-
¢ane rente, dozivotne ili za odredeno vrijeme. Tuzitelj je podnio tuzbu dana 26.
svibnja 1999. godine. Njegov zahtjev za naknadu materijalne Stete bio je upra-
vljen na isplatu izgubljene zarade pocev od kolovoza 1995. godine, ali je nakon
istaknutog djelomi¢nog prigovora zastare tuzbeni zahtjev djelomi¢no povu-
¢en pa tuzitelj zahtijeva isplatu naknade za izgubljenu zaradu za razdoblje od
30. lipnja 1996. godine. Na taj nacin tuzenik je sam prihvatio osnovanim prigo-
vor zastare, pa se sud nije dalje bavio tim prigovorom.

Odlucujudi o visini materijalne Stete koju tuzitelj trpi sud se rukovodio na-
lozima i miljenjima vjestaka iz podrucja knjigovodstva i financija, vjestaka iz
podrudja mirovinskog osiguranja, te vjeStaka aktuara. Uvazavajuéi nalaze i
misljenja takvih vjestaka, a na koje tuzenik nije imao ozbiljnih primjedbi koje
bi dovodile u pitanje vjerodostojnost nalaza, sud je ocijenio tuzbeni zahtjev os-
novanim. TuZitelj u ovom postupku potrazuje naknadu stete i to:

* za izgubljenu zaradu nastalu zbog unistene mogucnosti napredovanja

do zvanja L. ¢asnika palube,

* isplatu kapitaliziranog iznosa rente temeljenog upravo na utvrdenoj visi-

ni rente temeljem izgubljene zarade u odnosu na placu I. ¢asnika palube
u koje zvanje je, prema redovnom tijeku stvari, trebao biti unaprijeden.

Pri utvrdivanju visine izgubljene zarade sud je prihvatio ustaljenu sudsku
praksu da se ta izgubljena zarada ima obra¢unavati prema zaradi koju bi po-
morac ostvarivao da je plovio 8 mjeseci godidnje, $to se smatra uobicajenom
trajanjem plovidbe tijekom godine. Sud akceptira i ¢injenicu da je tuzitelj
zavrsio srednju pomorsku skolu 1979. godine, da se ukrcao na tuzenikov brod
u svojstvu vjezbenika za poruc¢nika Trgovacke mornarice, te da je poruc¢nicki
ispit polozio u prosincu 1980. Od tada je plovio neprekidno duzi niz godina,
zakljucujudi ugovore i to na neodredeno vrijeme do 1991. godine, a nakon to-
ga ugovore na odredeno vrijeme pri ¢emu je svaki ugovor trajao prosjecno 8
mjeseci godiSnje. Do 1994. godine tuzZitelj je plovio na tuzenikovim brodovima,
a nakon toga kod trgovackog drustva Split Ship Management, ¢iji je osnivac
tuzenik.

Tuzitelj je 1994. godine upisao i Visu pomorsku skolu u Splitu, no zbog obo-
ljenja je onemogudcen zavrsiti Skolovanje i napredovati do zvanja 1. ¢asnika
broda.

O tuziteljevim svojstvima odnosno nacinu izvrsavanja radnih obveza sud
je ocijenio na temelju iskaza saslusanih svjedoka, tuziteljevih suradnika, dok
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tuZenik, iako je to od njega zatrazeno, nije dostavio podatke o tuziteljevim rad-
nim ocjenama postignutim kod svakog iskrcaja broda.

Kako je zbog trajanja teske bolesti tuzitelj ujedno trajno onemoguéen obav-
ljati poslove svoga zvanja te sprije¢en u mogucnosti profesionalnog napredo-
vanja u viSe zvanje i ostvarenje vece place, to je sud ocijenio da tuZitelj ima
pravo na naknadu materijalne $tete koju zbog toga trpi. Odlu¢ujuéi o visini
Stete koju ¢e dosuditi tuzitelju sud je cijenio tuziteljeve godine Zivota, njegovo
trajno zivotno radno opredjeljenje za obavljanje poslova pomorca, raniji dugo-
godisnji plovidbeni staz i ste¢eno profesionalno iskustvo kao i zvanje II. ¢asni-
ka, u kojem svojstvu je plovio na 7 brodova. Takoder je sud cijenio da je tuZi-
telj bio svrstavan u perspektivni ¢asnicki kadar, da postoje povoljne ocjene o
njegovom radu, pa je sud zakljucio da bi, s obzirom na te okolnosti tuzitelj
napredovao do zvanja 1. ¢asnika palube do kojega moze napredovati bez
zavrsene Vise pomorske 8kole. Zato je sud ocijenio da tuzitelj ima pravo nak-
nadu materijalne Stete po ¢1.195.st.2. ZOO.

O visini izgubljene tuziteljeve zarade sud je odlucio na temelju nalaza sud-
skog vijestaka za knjigovodstvo i financije, a odluku o visini odnosno naknadi
Stete u vidu izgubljene zarade donio je pozivom na odredbu ¢lanka
189.5t.1.Z00. Tuzitelju je po tom osnovu dosudena naknada materijalne stete
u vidu izgubljene dobiti i to unazad do dana donoSenja presude.

Naknadu stete koju ce tuzitelj ubuduce trpjeti sud je dosudio u obliku ka-
pitalizirane rente. Naime, u slu¢aju smrti, tjelesne ozljede ili o$tecenja zdrav-
lia, naknada se odreduje u pravilu u obliku novéane rente, doZivotno ili za od-
redeno vrijeme (argument iz ¢1.188.st.1. ZOO). Ako duznik isplate rente ne da
osiguranje koje sud odredi, vjerovnik ima pravo zahtijevati da mu se umjesto
rente isplati jedna ukupna svota ¢ija se visina odreduje prema visini rente i vje-
rojatnom trajanju vjerovnikovog zivota, uz odbitak odgovaraju¢ih kamata. Iz
ozbiljnih uzroka vjerovnik moze i u drugim slucajevima zahtijevati, odmabh ili
kasnije, da mu se umjesto rente isplati jedna ukupna svota. Nisu primjerice oz-
naceni ozbiljni uzroci kojima bi se sud trebao rukovoditi pri donosenju odluke
o isplati kapitalizirane rente u jednom iznosu. Odlucujuéi o zahtjevu tuzitelja
da mu se dosudi kapitalizirani iznos rente u ovom parni¢nom predmetu, sud
je ocijenio takav zahtjev osnovanim i to vode¢i ra¢una o okolnostima koje su
se stekle kod tuzitelja kao i kod tuzenika. TuZitelj je teSko obolio, bez materijal-
nih je prihoda pa bi mu isplata rente u kapitaliziranom iznosu omoguéila so-
lidnije zdravstveno lijecenje, te eventualno olaksala ostatak Zivota i produljila
trajanje Zivota. I okolnosti kod tuzenika sud je ocijenio kao takve koje bi isle u
prilog dosudi kapitalizirane rente. Naime, tuzenik je u te$kim financijskim
okolnostima, smanjio mu se broj brodova kojima raspolaze, pa postoji opas-
nost da nece modi za trajanja zivota tuzitelja redovno isplacivati kapitaliziranu
rentu. Zato je sud dosudio tuzitelju zatraZzenu kapitaliziranu rentu, pozivom
na odredbu ¢1.195.st.2. u svezi s ¢1.188.st.1., 4.1 5. ZOO-a.
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O visini rente sud je odlucio na temelju izracuna vjestaka aktuara koji je iz-
racun sacinio za razdoblje do tuziteljeve potencijalne 60. godine Zivota, jer bi
u toj godini tuZitelj, prema redovnom tijeku stvari, ostvario pravo na starosnu
mirovinu, nakon ¢ega viSe ne bi ostvarivao placu, te ne bi nastajala razlika iz-
medu primanja na brodu i invalidske mirovine. Po tom osnovu ne bi bilo ni iz-
gubljene zarade. Takav nacin utvrdivanja kapitalizirane rente prihvatio je i tu-
zitelj, pa je primjenom odgovarajucih aktuarskih metoda za izracun rente ut-
vrdeno da tuZitelju pripada kapitalizirana renta u iznosu od 287.478,94 USD.

Zahtjev za snoSenje troskova medicinske rehabilitacije u trajanju od 3 tjed-
na jednom godisnje sud je odbio kao neosnovan. Tuzitelj, naime, unatoc tes-
kom zdravstvenom stanju nije dokazao opravdanost potrebe za provodenjem
rehabilitacije.

Tuzenik Zalbom Visokom trgovackom sudu RH pobija presudu prvostu-
panjskog suda i to zbog svih zalbenih razloga iz ¢1.353. ZPP-a. Pogresnu prim-
jenu materijalnog prava zalitelj vidi u ¢injenici da je sud propustio odluciti o
pravnom osnovu pozvavsi se neosnovano na stajaliste o pravnom osnovu tuz-
benog zahtjeva iz parni¢nog predmeta Trgovackog suda u Splitu broj XII P-
1355/96 od. 16. srpnja 1988. godine. Pravni osnov zahtjeva za naknadu Stete u
tom predmetu rijeSen je kao prethodno pitanje, nije sadrzan u izreci presude
te ne stjece svojstvo pravomocnosti. Zato je sud bio duzan ponovno odluciva-
ti o pravnom osnovu tuzbenog zahtjeva, a ne kako je to prvostupanjski sud
ucinio pobijanom presudom, pozivajuci se na stajaliSte 0 pravnom odnosu iz
drugog parnicnog predmeta.

Tuzenik u zalbi navodi da je prvostupanjski sud propustio utvrdivati prav-
no relevantne ¢injenice, a formulacija da je ocijenio dokaze u sveukupnosti ne
odgovara ¢injeni¢nom stanju tijekom parni¢nog postupka.

Zalitelj isti¢e da je u ovom postupku pogresno utvrdeno ¢injeni¢no stanje
glede postojanja uzro¢ne veze izmedu zivota i rada tuzitelja na tuZenikovim
brodovima i njegovog oboljenja od azbestoze. Zalitelj posebno ukazuje na &i-
njenicu da je o postojanju tuzenikove invalidnosti odnosno profesionalne nes-
posobnosti, uzroku te nesposobnosti kao glavnom pitanju rijeSeno u uprav-
nom mirovinsko-invalidskom postupku u kojem je utvrdeno da je kod tuzite-
lja nastupila profesionalna nesposobnost za rad i to uslijed bolesti. U tom pos-
tupku nije utvrdeno da bi ta bolest bila uzrokovana zivotom i radom tuzitelja
na tuZenikovim brodovima.

Tuzenik upozorava da je visekratno predlozio izvodenje dokaza u prilog
svojim tvrdnjama o razlozima tuziteljevih bolesti, no prvostupanjski sud je iz-
vodenje tih dokaza odbio. Pogresno je odluceno i o prigovoru promasene pa-
sivne legitimacije. Sud je propustio utvrditi na kojim brodovima je tuzitelj do-
lazio u dodir s azbestom, u kojem vremenu, te da li je upravo tuzenik bio bro-
dar na tim brodovima. Te okolnosti su bitne za rjesenje spora.
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Tuzenik u Zalbi tvrdi da je pogre$no primijenjena i odredba ¢lanka 161. Po-
morskog zakonika, prema kojem brodar odgovara za smrt i tjelesnu ozljedu
¢lana posade. Ova odredba ne ukazuje na odgovornost brodara za narugeno
zdravlje, ve¢ samo za smrt i tjelesnu ozljedu. Nije odlugeno niti o tuzenikovom
prigovoru podijeljene odgovornosti za nastalu Stetu.

Kako je sud ignorirao tvrdnje tuzenika iznijete tijekom postupka, te odbio
provesti predlozene dokaze, ¢injeni¢no stanje ostalo je nepotpuno utvrdeno te
s tim u svezi pogresno je primijenjeno i materijalno pravo. Pogresno je i staja-
liste prvostupanjskog suda da bi tuZitelj bio ukrcan prosje¢no 8 mjeseci na bro-
dovima da mu nije naru$eno zdravlje, te da bi napredovao do I. ¢asnika palu-
be. Iz ponudenih dokaza sud nije mogao izvesti takav zakljucak.

Zalitelj posebno ukazuje na ¢injenicu da je sud pogresno primijenio odred-
bu ¢lanka 188.st.5. ZOO kada je nasao da se tuZitelju izgubljena zarada ima do-
suditi u obliku tzv. kapitalizirane rente. Razlozi koje sud navodi u suprotnosti
su s ustaljenom sudskom praksom, jer je sud mogao dosuditi kapitaliziranu
rentu samo ukoliko postoje ozbiljni uzroci, a za §to nema opravdanja u ovom
slucaju. Posebno Zzalitelj ukazuje na Cinjenicu da eventualno loge financijsko
stanje tuzenika ne ukazuje na potrebu dosudivanja rente u kapitaliziranom iz-
nosu. U slucaju da bi se stanje tuzenika toliko pogorsalo da postoje razlozi za
otvaranje stecajnog postupka, sve nedospjele dosudene rate rente dospijevaju
otvaranjem stecajnog postupka. Zato nije bilo razloga dosudivati tuZitelju ren-
tu u kapitaliziranom iznosu.

Svi navedeni razlozi u zalbi ukazuju da je u dono$enju presude pocinjena
bitna povreda odredaba postupka iz ¢lanka 354.st.1. u svezi s ¢lankom 7. i 8.
ZPP. Zato Zalitelj predlaze da drugostupanjski sud ukine pobijanu presudu i
predmet vrati prvostupanjskom sudu na ponovni postupak.

U odgovoru na zalbu tuzitelj u cijelosti osporava Zalbene navode. Ponavlja-
judi u bitnome stajaliSte prvostupanjskog suda iz pobijane presude tuzitelj ci-
jeni Zalbene razloge neosnovanim, pa predlaze da drugostupanjski sud Zalbu
odbije.

Visoki trgovacki sud je odbio Zalbu tuzenika kao neosnovanu i potvrdio
presudu Trgovackog suda u Splitu. ,

Ispitujudi pobijanu prvostupanjsku presudu po ¢1.365. ZPP-a, zalbeni sud je
zakljucio da u dono$enju presude nisu pocinjene bitne povrede odredaba pos-
tupka na koje sud pazi po sluzbenoj duznosti. Nije osnovan niti zalbeni razlog
bitne povrede odredaba postupka iz ¢lanka 354.st.1. ZPP-a, u svezi s clankom
7.18. ZPP-a. Prvostupanjski sud pravilno je okvalificirao pravnu prirodu spo-
ra, pravilno je cijenio koje su ¢injenice medu strankama sporne, a koje nespor-
ne, te pravilno ocijenio koje ¢e dokaze izvesti radi utvrdivanja pravno rele-

vantnih spornih ¢injenica. Dokazni postupak nije proveden suprotno odred-
bama ¢l.7. i 8. ZPP-a.
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Nije osnovan niti Zalbeni razlog pogresno i nepotpuno utvrdenog ¢injenic-
nog stanja, te s tim u svezi pogre$ne primjene odredaba materijalnog prava.
Prvostupanjski sud utvrdivao je pravno relevantne ¢injenice glede svakog po-
jedinacnog prigovora istaknutog tijekom postupka, o svakom prigovoru se iz-
jasnio, te vrlo opsirno iznio ¢injeni¢na utvrdenja i obrazlozio s im u svezi za-
uzeta pravna stajalista. Pravilna su stajali$ta prvostupanjskog suda kojima ob-
razlaze osnovu odgovornosti tuzenika za $tetu tuzitelja, kao i stajaliSta glede
visine naknade koju je tuzenik duzan isplatiti tuzitelju kao osteceniku.

Nisu osnovani Zalbeni navodi da je prvostupanjski sud propustio utvrdiva-
ti pravno relevantne ¢injenice glede osnova odgovornosti tuzenika za nastalu
Stetu. Prvostupanjski sud je izveo predlozene dokaze, ocijenio je dokaze te za-
uzeo pravilno pravno stajaliste da tuzenik odgovara po principu objektivne
odgovornosti. Tuzenik je, naime, bio brodar brodova na kojima se izvr§avao
prijevoz azbesta, a $to se ima smatrati izvodenjem opasne djelatnosti, bez ob-
zira $to brod sam po sebi u sudskoj praksi nije ocijenjen kao opasna stvar. Ste-
ta nastala u svezi s opasnom stvari odnosno opasnom djelatnoséu smatrat e
se da potjece od te stvari odnosno djelatnosti, izuzev ako se dokaze da one ni-
su bile uzrok Stete (¢1.173. ZOO). Dovoljno je da ostecenik dokaze da je Steta
nastala u vezi s opasnom djelatnoséu, a poduzetnik opasne djelatnosti, ukoli-
ko se zeli osloboditi od odgovornosti za stetu, mora dokazati da opasna djelat-
nost nije bila uzrok stete. U ovom parni¢nom predmetu tuZitelj je dokazao da
je pretrpio Stetu koja je nastala u vezi s opasnom stvari, a tuZenik ni¢im nije
dokazao da opasna djelatnost ne bi bila uzrokom Stete.

Neosnovano zalitelj cijeni presudu nezakonitom zbog razloga sto se prvos-
tupanjski sud u obrazlozenju presude u ovom predmetu pozvao na obrazloZze-
nje iz drugog parni¢nog predmeta. Takvo pozivanje je doduse suvisno, no ka-
ko je sud i u ovom predmetu dao valjano obrazlozenje glede osnova tuzbenog
zahtjeva, a po ocjeni ovoga suda zauzeo pritom pravilno pravno stajaliSte, to
je presuda valjana u tom dijelu obrazlozenja.

Prvostupanjski sud je pravilno utvrdio pravno relevantne ¢injenice te pra-
vilno primijenio materijalno pravo u dijelu u kojem je odlucivao o pravu tuzi-
telja na naknadu materijalne 3tete time da je obrazloZenje presude glede visi-
ne Stete vrlo iscrpno i daje valjane razloge o odlu¢nim ¢injenicama. U tom
pravcu upucuje se na razloge prvostupanjskog suda kako glede prava na nak-
nadu materijalne Stete zbog izgubljene dobiti, tako i glede prava tuzitelja na is-
platu tzv. kapitalizirane rente umjesto rente koju bi tuzenik kao stetnik bio du-
zan placati u mjese¢nim ratama.

Pri odluci o visini naknade po osnovi gubitka zarade, prvostupanjski sud je
ocijenio sve pravno relevantne elemente, pravilno se osvrnuvsi, izmedu osta-
log, na unistenu mogucnost daljnjeg napredovanja u sluzbi, a izracun visine
naknade odnosno izgubljene zarade izvrSen je po sudskom vjeStaku na ¢iji na-
laz stranke nisu imale bitnih primjedbi.
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Glede prava na isplatu rente istice se sljedece: renta se moze odrediti kao
dozivotna ili za odredeno vrijeme. Novéana renta dosudena na ime naknade
stete placa se mjesecno i unaprijed ako sud $to drugo ne uredi. Kada se renta
placa na neodredeno razdoblje, mjese¢no unaprijed, vjerovnik, odnosno ogte-
cenik, ima pravo zahtijevati potrebna osiguranja za isplatu rente osim ako to
prema okolnostima slucaja ne bi bilo opravdano. Pravilo je, dakle, da se renta
placa mjesecno unaprijed, iako vjerovnik ima pravo zahtijevati da mu se um-
jesto rente tj. redovitih mjese¢nih iznosa isplati ukupna svota. Tada se renta is-
placuje u kapitaliziranom iznosu. Pravo zahtijevati isplatu rente u kapitalizira-
nom iznosu ima samo ostecenik. Prvostupanjski sud je pravilno ocijenio da
postoje drugi ozbiljni razlozi da se umjesto periodi¢nih isplata odredi isplata
rente u jednom iznosu. Naime, osnovni uzroci koji opravdavaju zahtjev za ka-
pitalizaciju rente, kako pravilno isti¢e prvostupanjski sud, mogu biti na strani
vjerovnika rente kao i na strani duznika. U konkretnom slu¢aju dosudivanje
rente u kapitaliziranom iznosu prvostupanjski je sud pravilno opravdao ¢inje-
nicom da postoji opasnost da duznik isplate rente (tuzenik) neée modi kroz ci-
jelo vrijeme trajanja obveze na isplatu rente ispladivati dosudenu rentu i to
zbog teskih financijskih okolnosti duznika rente. Upravo razlozi koje navodi
prvostupanjski sud, a to su smanjena moguénost placanja, te umanjenenje flo-
te duznika rente, ukazuju da postoji realna opasnost da se ispuni koji od ste-
cajnih razloga, te da se nad duznikom rente otvori stecajni postupak. U tom
slucaju dospijevaju i doduse neisplaceni iznosi rente, ali se stecajni vjerovnici
namiruju proporcionalno ovisno o vrijednosti imovine koja im stoji na raspo-
laganju odnosno vrijednosti ste¢ajne mase. Kako Zalitelj u bitnome ne spori da
je u teskoj financijskog situaciji, time samo potvrduje opravdani razlog da se
tuzitelju, kao o$teceniku, renta dosudi u kapitaliziranom iznosu.

Pri utvrdivanju visine rente koja pripada tuzitelju, prvostupaniski sud je
uzeo u obzir iznos mjesecne rente, vjerojatno trajanje vjerovnikova zivota (do
60. godine) uz odbitak kamate, a obracun je izvr$en po ovlastenom aktuaru, pa
je sud o visini zahtjeva za isplatu kapitalizirane rente odlu¢io na temelju pra-
vilno i potpuno utvrdenog ¢injeni¢nog stanja.

S obzirom na iznijeto nije osnovan Zzalbeni razlog pogre$no i nepotpuno
utvrdenog cinjeni¢nog stanja te s tim u svezi pogre$ne primjene odredaba ma-
terijalnog prava.

Stoga je Visoki trgovacki sud potvrdio prvostupanjsku presudu po ¢lanku
368. Zakona o parni¢nom postupku.

Mr.sc. Jasenko Marin, asistent
Jadranski zavod HAZU
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Summary

SHIP OPERATOR'’S LIABILITY FOR DAMAGES ARISING FROM
THE ILLNESS OF A CREW MEMBER

Carriage of asbestos by ship is a dangerous activity. The ship operator willl be held
liable to a crew member who contracts an illness in connection with that carriage. In
such case the ship operator will be responsible for damages on the basis of strict liabi-
lity.
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ZAUSTAVLJANJE BRODA - VJEROJATNOST OPASNOSTI DA CE
PROTIVNIK OSIGURANJA SVOJIM POSTUPANJEM SPRIJECITI
ILI ZNATNO OTEZATI NAPLATU TRAZBINE

TRGOVACKI SUD U SPLITU
Rjesenje br. VI P-527/97

od 16. lipnja 1997.

Predsjednik vije¢a: Srdan Simac

U slucaju kada je vlasnik broda Cije se zaustavljanje traZi hroatski dravljanin
s prebivalistem u Hroatskoj, a brod je upisan u hroatski upisnik, isplovljenje
toga broda izvan teritorijalnog mora Republike Hroatske samo po sebi ne pred-
stavlja opasnost za ostvarenje trazbine.

Tuzitelj — predlagatelj osiguranja “Aci d.d.” iz Opatije, podnio je Trgovaé-
kom sudu u Splitu tuzbu protiv tuzenika - protivnika osiguranja A.S. iz Splita,
radi namirenja trazbine s osnove neplacene vozarine.

Uz tuzbu je podnesen i prijedlog za odredivanje privremene mjere zausta-
vljanja i zabrane isplovljenja tuzenikova plovila “Keko Antonija” iz Aci marine
u Splitu.

U prilog opravdanosti predlozene privremene mjere, predlagatelj osigura-
nja ukazuje na opasnost isplovljenja plovila protivnika osiguranja izvan terito-
rijalnog mora Republike Hrvatske, $to bi moglo otezati naplatu utuzene traz-
bine.

Rjesenjem Trgovackog suda u Splitu odbijen je prijedlog predlagatelja osi-
guranja kao neosnovan.

U obrazlozenju sud upozorava da je ¢lankom 296.st.1. Ovrinog zakona u
svezi s ¢1.867.st.4. 1 5. Pomorskog zakonika propisano da se privremena mjera
radi osiguranja novcane trazbine moze odrediti ako predlagatelj osiguranja
ucini vjerojatnim postojanje trazbine i opasnost da ¢e bez takve mjere protiv-
nik osiguranja sprijeciti ili znatno otezati naplatu trazbine time §to ée svoju
imovinu otuditi, prikriti ili na drugi na¢in njome raspolagati.

Prema tome, potrebno je, prije svega, utvrditi postojanje vjerojatnosti tuzi-
teljeve novcane trazbine ¢ije osiguranje on trazi predlozenom privremenom
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mjerom. Sud istiCe da se po prijedlogu za osiguranje odlu¢uje na temelju ut-
vrdene vjerojatnosti, a ne na temelju potpune izvjesnosti postojanja trazbine
Cije se osiguranje trazi. Dokumentacija prilozena uz tuzbu upucuje na vjerojat-
nost postojanja utuzene trazbine.

Medutim, sud u konkretnom slu¢aju nije nagao elemente koji bi upuéivali
na tzv. subjektivnu opasnost - opasnost da ¢e tuzenik, odnosno protivnik osi-
guranja, svojim postupanjem sprijeciti ili znatno otezati naplatu utuzene traz-
bine. Mogucnost isplovljenja tuzenika s plovilom izvan teritorijalnih voda Re-
publike Hrvatske, kod ¢injenice da se ocito radi o hrvatskom drzavljaninu s
prebivaliStem u Splitu, i plovilu upisanom u odgovaraju¢em upisniku nadlez-
nog tijela Republike Hrvatske, sama po sebi ne upucuje na zakljuc¢ak da bi tak-
vo postupanje imalo za cilj dovesti u opasnost ostvarenje utuzene novéane tra-
zbine.

Naprijed navedeno navodi na zaklju¢ak o neispunjenosti zakonskih pret-
postavki koje bi opravdale usvajanje tuziteljevog prijedloga za osiguranje.

Mr.sc.Jasenko Marin, asistent
Jadranski zavod HAZU

Summary

ARREST OF A SHIP - PROBABILITY OF A DANGER THAT THE DEBTOR
WILL MAKE IT IMPOSSIBLE OR VERY DIFFICULT
TO COLLECT THE PAYMENT

The fact that the ship, which is owned by Croatian citizen and registered in
Croatian register of ships, could leave the territorial sea of the Republic of Croatia does
not by itself constitute a danger that the debtor (shipowner) will make it impossible or
very difficult to obtain the payment.
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ZAUSTAVLJANJE BRODA KOJI NIJE U VLASNISTVU
OSOBE ODGOVORNE ZA POMORSKU TRAZBINU

TRGOVACKI SUD U SPLITU
RjeSenje br. VI-R1-73/99

od 17. kolovoza 1999.

Predsjednik vijeca: mr. Srdan Simac

Nacelno, privremeno zaustavljen moZe biti samo brod Ciji je vlas-
nik protivnik osiguranja, odnosno osoba odgovorna za pomorsku
trazbinu Cije se osiguranje trazi. U skladu s tim, nije dopusteno za-
ustavljanje broda u vlasnistvu trgovackog drustva ciji je jedini
clan osoba odgovorna za pomorsku trazbinu.

Predlagatelj osiguranja, “Brodospas d.d.” iz Splita, podnio je Trgovackom
sudu u Splitu prijedlog za odredivanjem privremene mjere zaustavljanja bro-
da “Susak”, luke upisa Rijeka, koji plovi pod hrvatskom zastavom. Prijedlog je
podnesen radi osiguranja novcane trazbine predlagatelja osiguranja prema
protivniku osiguranja, trgovackom drustvu “Croatia Line” iz Rijeke, u iznosu
od 144.582,56 Kn.

Kako predlagatelj u svom prijedlogu nije to¢no naznacio trazbine ¢ije osi-
guranje trazi, kako nije ucinio vjerojatnim postojanje trazbine, jer uz prijedlog
nije prilozio isprave koje bi ukazivale na takvu vjerojatnost i, kona¢no, kako ni-
je ni¢im dokazao da bi upravo protivnik osiguranja bio vlasnik broda ¢ije zau-
stavljanje trazi, sud je rjeSenjem od 6. kolovoza 1999. godine vratio predlaga-
telju prijedlog za osiguranje radi dopune u gornjem. pravcu.

Dopunjenim prijedogom za osiguranje predlagatelj to¢no naznacuje trazbi-
ne Cije osiguranje trazi (¢1.878.st.1. i 2. Pomorskog zakonika, nastavno: PZ) te is-
prave kojima je ucinio vjerojatnim njihovo postojanje (¢1.269.st.1. Ovrinog za-
kona).

Predlagatelj je na trazenje suda dostavio u spis preslik uloska Glavne knji-
ge pomorskih trgovackih brodova Lucke kapetanije Rijeka broj 2T 589 za brod
“Suak”. Iz vlasnickog lista B razvidno je da je dana 27. lipnja 1996. godine iz-
vrsen upis uknjiZbe prava vlasnistvana m/b “Susak” u cijelosti u korist “Malta
Cross Shipping Co. Ltd.”, Valetta, Malta, 131 East Street.
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Dakle, i pored traZenja suda predlagatelj nije dokazao da bi upravo protiv-
nik osiguranja bio vlasnik broda “Susak” u odnosu na kojeg se predlaze usvo-
jiti predloZenu mjeru osiguranja (¢1.977.st.1. PZ), pa je njegov prijedlog za osi-
guranje ovakvog sadrzaja sud odbio kao neosnovan.

Sud je u obrazloZenju presude takoder naveo da je iz teretnog lista C razvi-
dno da je brod “Susak” rjesenjem Trgovackog suda u Rijeci od 15. srpnja 1999.
godine podvrgnut prodaji u ovrénom postupku. Predlagatelj osiguranja moze
eventualno u tom postupku prijaviti svoju trazbinu radi eventualne njene “re-
zervacije do pribavljanja ovrsne isprave”.

BILJESKA:

Zanimljivost ovog predmeta je u tome $to je protivnik osiguranja trgovac-
ko drustvo (“Croatia Line”) koje je jedini ¢lan drugog drustva (“Malta Cross
Shipping Co.Ltd.”) koje je u upisniku brodova navedeno kao vlasnik broda ¢i-
je se zaustavljanje trazi. Ovim rjeSenjem potvrdeno je stajaliSte nade sudske
prakse da u takvim slucajevima zaustavljanje nije dopusteno, bez obzira na
odnos izmedu dva navedena drustva (drustvo majka — drustvo kéerka). Za is-
tovjetno stajaliste Trgovackog suda u Rijeci i Visokog trgovackog suda, cf: “Za-
ustavljanje broda — pitanje osobnog duznika”, Poredbeno pomorsko pravo - Com-
parative Maritime Law, god. 39 (1997) 153-154, str. 174-179.

Mr.sc. Jasenko Marin, asistent
Jadranski zavod HAZU

Summary

ARREST OF A SHIP WHICH IS NOT OWNED BY THE PERSON LIABLE IN
RESPECT OF A MARITIME CLAIM

In principle, arrest of a ship is permissible only if the person liable for a maritime
claim is the registered owner of that ship. Accordingly, arrest of a ship in the ownership
of a company wholly owned by the debtor is not permitted.
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ODLUKE STRANIH SUDOVA I ARBITRAZA
SUDAR BRODOVA

COURT OF APPEAL

Presuda od 11. travnja 2000. godine

The “Selat Arjuna” i

“Contship Success”

Vijece: Lord Justice Roch, Lord Justice Clarke i Sir Christopher Slade, kapetan
PG.J. Murison R.N. i kapetan PD.E Cruickshank, sudski savjetnik

Cin same nepaznje nije dovoljan za podjelu odgovornosti pri
sudaru ako je zapovjednik udarenog broda poduzeo sve potrebne
radnje kako bi izbjegao sudar.

Dana 27. srpnja 1993. godine, kratko iza pono¢i, u Arapskom moru blizu Je-
mena sudarili su se tuZiteljev brod “Selat Arjuna” i tuzenikov brod “Contship
Success”. Oba broda su pretrpjela Stetu a brod “Selat Arjuna” je potonuo. Vid-
ljivost je bila dobra.

“Selat Arjuna” je bio registriran u Ujedinjenim Arapskim Emiratima, 497,78
tona bruto registarske tonaze, 149 tona neto registarske tonaze, 56,4 metra dug
i 11,6 metara Sirok. Od navigacijske opreme je sadrzavao autopilot “Decca”,
kompas, i dva radara. Posadu je sacinjavalo deset ljudi ukljucujuéi zapovjedni-
ka, kapetana F R. Inguina.

“Contship Success” je registriran u Hamburgu, 16.250 tona bruto registarske
tonaze, 163,40 metara dug i 27,50 metara Sirok. Brod je bio opremljen global-
nim sustavom pozicioniranja (GPS) a od navigacijske opreme je imao dva ra-
dara. Posadu je sa¢injavalo devetnaest ljudi uklju¢ujuci zapovjednika, kapeta-
na E. Shrodera i treeg ¢asnika gosp. Arnolda.

Tuzitelj je tvrdio da su brodovi namjeravali proéi jedan pokraj drugog svo-
jom desnom stranom, i kad su se poceli mimoilaziti tuZenikov brod “Contship
Success” je iznenada i neocekivano napravio veliki zaokret u desno i udario u
desnu stranu tuziteljevog broda koji je uslijed udara potonuo.
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Tuzenik je naveo da su brodovi bili na putu jedan drugom i da je brod “Se-
lat Arjuna” trebao propustiti brod “Contship Success” . Nadalje je naveo da
“Selat Arjuna” nije to ucinio i da je unato¢ promjeni smjera broda “Contship
Success” i smanjene brzine istog doslo do sudara. Tuzenik je zakljucio da je ve-
¢a krivnja na strani tuzitelja. Tuzitelj je tvrdio da je tuZenik sam kriv ili da sno-
si vedi dio krivnje.

Suci Prvostupanjskog suda su podrzali navode tuzitelja. Zakljucili su da je
krivnja na strani broda “Contship Success” jer posada broda nije pazljivo pra-
tila radar, krivo su interpretirali informacije s radara, pogre$no su promijenili
kurs plovidbe na desno i udarili u brod sa strane, nisu na vrijeme smanjli br-
zinu i nisu upozorili brod s desne strane odgovarajucim signalima.

Nadalje, Prvostupanjski sud je utvrdio da ne postoji krivnja na strani bro-
da “Selat Arjuna”. Brod je sigurno izveo manevar prolaska desnom stranom, a
neoc¢ekivani manevar broda “Contship Success”, koji nije mogao biti ocekivan
niti predviden od strane tuZiteljevog broda, izazvao je sudar.

TuZenik se Zzalio s osnove da i tuzitelj treba snositi dio krivnje pa je spor do-
spio pred Zalbeni sud. Zalbeni sud je zauzeo stav da Zalitelj nije iznio argu-
mentaciju kojom bi pobio navode iz odluke prvostupanjskog suda. Stovise, tu-
Zenik dio svoje krivnje priznaje ali tvrdi da je i tuZitelj dijelom odgovoran.

Nadalje, suci su ustanovili da crveno svjetlo upozorenja broda tuZenika ni-
je bilo vidljivo s tuZiteljevog broda prije samog sudara i da brod “Selat Arjuna”
uz svu duznu paznju nije mogao izbjeéi sudar. Mjerodavni sudski vjestak je
naveo da je zapovjednik broda “Selat Arjuna” uradio ono $to je mogao u da-
tom trenutku. Nije mogao brod okrenuti desno zbog tuzenikovog broda, niti
je mogao usporiti jer bi se nasao na putu tuzenikovom brodu. Takoder nije mo-
gao nikako predvidjeti manevar tuzenikovog broda. U tom trenutku jedino $to
je mogao udiniti bilo je da brod jace usmjeri prema luci i mozda ublazi udar. To
se moze opisati kao nepaznja ali nije dovoljno za ustanovljavanje krivnje tuzi-
telja.

Stoga su suci Zalbenog suda odbacili Zalbu tuZenika.

(Lloyd’s Law Reports, Part 11(2000) Vol.1, p. 627)

Dino Pinjo, dipl.iur
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ODGOVORNOST BRODOVLASNIKA I NARUCITELJA
ZA ZAKASNJENJE U PRIJEVOZU TERETA

COURT OF APPEAL
Presuda od 8. lipnja 2000. godine
Eridania S.p.a. and others
V.
Rudolf A. Oetker and others
(Brod The “Fjord Wind”)
Vijece: Lord Justice Waller, Lord Justice Clarke i Sir Murray Stuart — Smith

Izraz “sposobnost broda za plovidbu” odnosi se na stanje broda, a
ne na to da li je prijevoznik bio oprezan, odnosno upotrijebio duz-
nu paznju. Vaznost standarda “razumno opreznog prijevoznika” je
u tome da ako je on znao za odredenu nesposobnost broda morao je
poduzeti odredene korake i ispraviti tu nesposobnost.

Dustvo Ferruzzi Overseas S. A. iz Paname (treetuZitelj) sklopilo je dana 22.
sijecnja 1990., godine dva ugovora o prodaji argentinske soje fco. luka Punto
Alvear i to s drustvom Eridania S.p.a. (prvotuzitelji), za koli¢inu od 17.000 to-
na soje i drustvom Samor S.p.a. (¢etvrti tuZitelji) za koli¢inu od 8.000 tona so-
je. Dana 29. lipnja 1990. godine “Ferruzzi Overseas” je sklopio jo§ jedan ugo-
vor o prodaji argentinske soje s “Eridaniom” za koli¢inu od 1.300 tona soje pod
jednakim uvjetima kao i u prethodnim ugovorima.

Drugotuzenici, vlasnici broda “Fjord Wind”, zakljucili su 13. prosinca 1989.
godine brodarski ugovor na vrijeme (time charter) po obrascu “New York Pro-
duce Exchange Form” s prvotuZenikom, za razdoblje od 25. sijecnja 1989. godine
do 30. travnja 1990. godine. Ugovor je kasnije produzen do 30. studenog 1990.
godine.

Dana 31. svibnja 1990. godine prvotuzenik je zakljucio brodarski ugovor na
putovanje (voyage charter) po “Norgrain” obrascu s prvotuziteljem (Eridania)
za prijevoz tereta soje s doka ili sidriSta na rijeci Plati, ali ne na vi$oj to¢ki od
luke San Lorenzo, s dokrcajem tereta u jednoj sigurnoj luci u Brazilu, do luka
u Spanjolskoj i Italiji.
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Ugovor je predvidao inter alia:

Cl. 1. Da ¢e brod, sposoban za plovidbu odgovarajuéom brzinom ploviti do
rijeke Plate i tamo ukrcati teret.

Cl. 35. Vlasnici su obvezni prije i na potetku putovanja upotrijebiti duznu
paznju da osiguraju sposobnost broda.

“Fjord Wind” je 30. lipnja 1990. godine isplovio iz luke Rosario s teretom od
27.000 tona argentinske soje. Plovio je do luke Rio Grande do Sul gdje je izvr3e-
no krcanje tereta prije puta u europske luke.

1. srpnja 1990. godine u 19 sati i 18 minuta, dok je plovio rijekom Parana,
zbog aktiviranja alarma visoke temperature, doslo je do automatskog smanje-
nja brzine glavnog stroja. Oko 40 minuta kasnije glavni stroj prestao s radom
jer se aktivirao alarm koji je upozoravao na pojavu uljne magle u strojarnici.
Kako je brod plovio opasnim dijelom rijeke, zapovjednik je naredio da se stroj
ponovno pokrene jer je trebalo sti¢i do mjesta gdje bi se brod mogao usidriti.
Izmedu 19 sati i 50 minuta i 20 sati i 47 minuta glavni stroj se zaustavio cetiri
puta nakon ¢ega je svaki put ponovno pokrenut. Konac¢no, brod se usidrio 81
kilometar nizvodno od sidrista.

Kad su brodski inZenjeri otvorili glavni stroj ustanovili su da su ostecene
osovine glavnog stroja. Pokusali su otkloniti kvar na licu mjesta, ali to nije bilo
moguce. Kvar se mogao ukloniti samo popravkom u radionici na obali. Oceki-
valo se da ¢e biti dovoljno deset tjedana za popravak stroja. Medutim, popra-
vak je trajao 95 dana (viSe od 13 tjedana). Kad je bilo o¢ito da “Fjord Wind” ne-
¢e modi napustiti rijeku Parana jos najmanje Cetiri mjeseca, vlasnici su obavi-
jestili imatelja teretnice i podnarucitelja da je izvrSenje putovanja u ugovore-
nom roku onemogudceno. Vlasnici su smatrali da, s obzirom na visoki rizik 03-
tecenja osjetljivog tereta kao i na nepredvideno a neskrivljeno zakasnjenje, vi-
$e nije moguce ostvariti poc¢etnu svrhu ugovora, te da je stoga ugovor prestao
(frustration of conctract).

Izmedu 24. i 31. kolovoza teret je prekrcan u zamjenski brod “Dobrota” ko-
ji je prevezao teret do odredista.

Tuzitelji su namjeravali namiriti dodatne troskove prekrcaja od vlasnika i
narucitelja na osnovi teretnice i brodarskog ugovora. Naveli su da je, u skladu
s lankom 1. ugovora, narucitelj dao apsolutnu garanciju da je brod sposoban
za plovidbu, a kao alternativa, po ¢lanku 35. ugovora, vlasnik i narucitelj su bi-
li obvezni upotrijebiti duznu paznju da osiguraju sposobnost broda prije i na
pocetku putovanja. Takoder, teretnica je nametala sli¢cne obveze vlasniku bro-
da. Tuzitelji su dodali da je brod bio nesposoban za plovidbu na pocetku pu-
tovanja, u vrijeme ukrcaja u luci Rosario, te da je to bila po¢etna nesposobnost
koja je prouzrocila nezgodu i da su tuZenici prekrsili ¢lanak 1. ugovora neovis-
no od toga jesu li upotrijebili duznu paznju da osiguraju sposobnost broda.
Nadalje, tuzitelji su naveli da su tuzenici odgovorni i za prekid plovidbe jer sa-
ma nezgoda nije bila dovoljan razlog za onemogucenje pothvata te da su pre-
kriili ugovor jer su odustali od prijevoza.
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TuZenici nisu prihvatili tvrdnju da je nezgoda prouzro¢ena nesposobno$éu
broda. Tvrdili su da nisu odgovorni za nezgodu jer je posljedica nezgode one-
mogucenje prijevoza, a oni nisu odgovorni za neizvrienje pothvata jer su pre-
krcali teret koji je stigao na odrediste i time su pokazali da su upotrijebili duz-
nu paznju.

Suci Prvostupanjskog suda u svojoj odluci su podrzali navode tuzitelja. Na-
veli su da su kadnjenje i veliki rizik od $tete za teret dovoljni razlozi za onemo-
gucenje putovanja. Medutim, takvu su situaciju prouzro¢ili tuzenici prekrsivsi
ugovor. Zato su tuZenici odgovorni za gubitak koji su pretrpili tuZitelji.

TuZenici su se zalili pa je spor dospio pred Zalbeni sud. Suci Zalbenog suda
su zakljucili da su tuZenici propustili upotrijebiti duznu paznju i osposobiti
brod za plovidbu prije nego $to je brod isplovio iz luke Rosario, te su potvrdi-
li odluku Prvostupanjskog suda. Stoga se moze zakljuiti da je brod bio nespo-
soban za plovidbu u trenutku prije pocetka putovanja pa su tuZenici odgovor-
ni za Stetu zbog zakasnjenja koju su pretrpili tuzitelji.

(Lloyd’s Law Reports, Part 4 (2000) Vol.2, p.191)

Dino Pinjo, dipl.iur.
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PRIKAZI KNJIGA

MEDUNARODNO PRAVO MORA I HRVATSKA
Vladimir Ibler

Zagreb, 2001., 561 str., Izdava¢: “Barbat”, Zagreb

Objavljivanjem knjige “Medunarodno pravo mora i Hrvatska” akademika
Vladimira Iblera, u izdanju “Barbata” iz Zagreba, nasa literatura iz prava mora
obogacena je iznimno vrijednim djelom.

Bududi da je pravo mora dio medunarodnoga prava koji je od osobite vaz-
nosti za Hrvatsku kao obalnu i pomorsku drzavu, izlazak ove knjige treba po-
sebno pozdraviti. lako je pitanjima iz toga podrucja posvecen veliki broj rado-
va nasih autora, u novom djelu akademika Iblera prvi put kod nas se cjeloku-
pan sustav prava mora analizira s hrvatskoga gledista. Unato¢ opseznosti ma-
terije, autor kao njezin vrsni poznavatelj, uz sveobuhvatan prikaz pozitivnoga
prava mora, uspio je temeljito obraditi i sve dijelove toga sustava koji mogu bi-
ti znacajni za Republiku Hrvatsku.

Knjiga je pisana jednostavnim jezikom i koncipirana na nacin koji omo-
gucava jasan uvid u problematiku te lako snalazenje i onim ¢itateljima koji ni-
su osobiti poznavatelji prava mora. U tom cilju autor je materiju analiziranu u
Cetiri poglavlja nadopunio brojnim prilozima te kartama razgranicenja mor-
skih prostora u Jadranu.

Prvo poglavlje: Uvod - Na stranicama uvoda autor najprije objadnjava pojam
i pravnu narav medunarodnoga prava mora. U nastavku slijedi pregled povi-
jesnog razvoja toga dijela medunarodnoga prava. Analiziraju se rezultati pos-
tignuti na tri dosad odrzane konferencije UN-a o pravu mora, a posebice se is-
tice vaznost koju je za cijelu medunarodnu zajednicu imalo usva]an]e Konven-
cije UN-a o pravu mora 1982. godine.

Drugo poglavlje: Medunarodno pravo mora - U ovome poglavlju autor daje is-
crpan prikaz sustava pozitivnoga prava mora, kako je ono kodificirano Kon-
vencijom iz 1982. Objasnjavajuci pravne rezime koji vrijede u pojedinim dije-
lovima mora, norme koje se odnose na njihovo iskoristavanje, razgranicenja
na moru, nadine rjeSavanja sporova, zaStitu i ouvanje morskoga okolisa,
znanstveno istraZivanje mora te druga prava i duZnosti drzava, autor se poseb-
no usredotocuje na ona pitanja koja pomazu potpunijem razumijevanju suv-
remenog pravnog poretka na moru. Redoslijed izlaganja materije kroz 17 od-
jeljaka slijedi sustav i redoslijed Konvencije iz 1982. Autor pri tome najveéu po-
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zornost posvecuje onim dijelovima toga sustava, institutima i normama koji
vec jesu ili bi u buduénosti mogli biti vazni za Hrvatsku i zastitu njezinih legi-
timnih interesa.

Trece poglavlje: Pravo mora i Hrvatska - Uz analizu glavnih znacajki nase dr-
Zave sa stajaliSta pozitivnoga prava mora, autor se na pocetku ovoga poglavlja
osvrce i na dugu pomorsku tradiciju u Hrvata. Posebne odjeljke posvecuje
znanstvenom i stru¢nom doprinosu institucija koje se u nas ve¢ nekoliko de-
setljeca bave pitanjima prava mora. Kao osobito vrijedno dostignuce koje sna-
zno svjedoci o povezanosti Hrvata s morem i pomorstvom isti¢e osam svezaka
nase Pomorske enciklopedije.

Cetorto poglavlje: Medunarodno pravo mora i neka pitanja od posebnog interesa za
Republiku Hrvatsku - U najopseznijem poglavlju knjige autor razmatra za Hr-
vatsku vazna, jos uvijek nerijeSena pitanja iz podrucja prava mora. Upozora-
va prvenstveno na one dijelove Konvencije iz 1982. ¢ija primjena ili neprimje-
na odnosno ispravno ili pogre$no tumacenje moze djelovati u prilog ili protiv
interesa Republike Hrvatske. U okviru teme o drzavnim granicama na moru
autor posebice detaljno analizira dokumente i stavove koji se odnose na raz-
granicenje sa Slovenijom. Predmet analize takoder je i lateralna morska grani-
ca izmedu Hrvatske i Crne Gore te “izlazak” drzavnog podrucja Bosne i Her-
cegovine na more. Uz potrebu sustavnog nadzora radi zastite suverenih prava
Hrvatske u njezinom epikontinentalnom pojasu, autor obrazlaze i potrebu
proglasenja iskljucivoga gospodarskog pojasa te sveobuvatnije zastite Jadrana
od oneciséenja.

Posebna vrijednost ove knjige je njezina prakti¢na uporabljivost za $iroki
krug citatelja. Osim sistemati¢nosti i jasnoce autorovog izri¢aja tome pridonosi
i 15 priloga koji omogucavaju bolje razumijevanje cjelokupnog sustava prava
mora. Uz integralni tekst Konvencije iz 1982, tekstove triju Zenevskih konvencija o
pravu mora iz 1958. te drugih medunarodnih ugovora i dokumenata o kojima
autor izlaZe, medu prilozima je i Hrvatska bibliografija medunarodnoga prava mora.
Popis svih dosada kod nas objavljenih znanstvenih, stru¢nih i publicisti¢kih ra-
dova iz toga podrudja zasigurno ¢e biti dragocjen izvor podataka svima koji se
u znanstvenom radu alii u praksi susreéu s pitanjima iz prava mora.

Nova knjiga akademika Iblera stoga je ne samo znacajno djelo nase znanos-
tinego i koristan priru¢nik svima koji se kod nas profesionalno i operativno ba-
ve pitanjima vezanim uz taj dio medunarodnoga prava, prvenstveno u resori-
ma pomorstva i vanjskih poslova. Buduéi da autor ovim djelom upucuje na
daljnji razuman put u svim za Hrvatsku jo$ otvorenim pitanjima iz podrudja
prava mora, ono ima iznimnu vaznost i za buduée odluke nadleznih drzavnih
tijela, kojima bi se hrvatski interesi na moru trebali na najbolji nacin zastititi.

Marina Vokié Zuzul, mladi asistent
Jadranski zavod HAZU
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Summary

Vladimir Ibler: Medunarodno pravo mora i Hrvatska /International Law of the Sea
and Croatia/, “Barbat”, Zagreb, 2001, pp. 561

This book represents a very systematic analysis of the provisions of the UN Conven-
tion on the Law of the Sea and their application in the Croatian legal order.

The author divided the subject-matter of this book into four chapters. In the intro-
ductory part he explains the legal nature and historical development of international
law of the sea. In the second chapter gives a complete survey of the contemporary law
of the sea (all legal regimes of different parts of the sea, sea-bed and its subsoil, the pro-
visions concerning the protection and preservation of the marine environment, the
settlement of disputes, the right of access of land-locked states to and from the sea and
freedom of transit, etc.). Attention is devoted primarily to the parts of the Convention
whose application is important for the coastal country in such a geographical position
as Croatia. The third chapter deals with characteristics of Croatia as coastal, maritime
and transit state with long maritime tradition. In the final chapter author gives a very
detailed analysis of the problems and claims raised in maritime delimitations between
the Republic of Croatia and its neighbouring coastal states. In this chapter he also deals
with relevant questions regarding the prevention of marine pollution in the Adriatic
and the protection the interests of Croatia in its continental shelf. Special attention is
paid to the Republic of Croatia’s right to proclaim its exclusive economic zone.

The book is written clearly and sistematically in highly readable style. Therefore it
can serve as a useful textbook and precious source of information for further considera-
tion to all who have an academic or practical interest in this field.
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OBAVIJESTI
KNJIZNICA JADRANSKOG ZAVODA HAZU on-line

http://www.hazu.hr/jzavod/jz-knjiznica.html

rosoft Internet Explorer provi

na zhirka strucne literat: e facijei .
(kvalitetnim) tzvarima informacija, uz susretijivost knjiznicara i
. jernost ¢ vedrinu u meduljudsiim susretima - mogu ojacati mativaciju
 sadasnjim 3 bududim autorima za novim siraZvenjima. -

KnjiZnica Jadranskog zavoda HAZU je dobila novo grafi¢ko i funkcionalno
rjeSenje mreznog posluZitelja jer se ponuda usluga i informacija od 1999. godi-
ne - otkad su postavljene prve stranice na Internet - ipak progirila i upotpuni-
la.

KnjiZnica informacijski podupire osnovne znanstvene i stru¢ne aktivnosti
Zavoda u istrazivac¢kim ciljevima projekata koje je odobrilo Ministarstvo zna-
nosti i tehnologije - u okvirima posebnih grana prava: pomorskog prava i me-
dunarodnog prava mora, te prijevoznog prava, radnog prava (pomoraca) i
ekologije mora i morskog okolisa (s pravnog aspekta).

Po vrsti grade i opsegu usluznosti ona je specijalna, poluotvorenoga tipa, a or-
ganizacijski je jedna od knjiZnica u sastavu Hrvatske akademije znanosti i um-
jetnosti.

Korisnici su zaposlenici Zavoda i vanjski suradnici - profesori, odvjetnici,
stru¢njaci iz srodnih struka te ostali korisnici, uglavnom pravne naobrazbe ili
tek interesa iz tog stru¢nog podrucja.
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Putem Interneta Zelimo pruziti $irem krugu zainteresiranih moguénost da
nas upoznaju i da ocijene koliko korisnih informacija mogu pronaéi na nasim
stranicama, slobodnim pristupom nasem fondu i gradi u drugim centrima, te
ostalim (heterogenim) izvorima informacija.

Naslovna stranica pokazuje kakva je organizacija informacija na ekranu, $to
¢ete modi nadi :

- izjavu o poslanju naSe knjiznice u kojoj naglaavamo neke vazne aspekte
nasega djelovanja ;

- opcenite podatke o knjiznici, radnom vremenu, zaposleniku, korisnicima, o
povijesti knjiZnice, iz njenih arhiva, o Pravilniku knjiZnice, inform. opremi,
isl;

- blok o fondu nase knjiznice i drugih srodnih knjiznica: podaci o vrstama
grade i nabavi, on-line katalog, izdvojeni popisi (koji se odnose na neku
specificnu temu), statisticki podaci, upute o posudbi ;

- adresar knjiznica i institucija s ¢ijim knjiznicama/dokumentacijskim centri-
ma imamo ili bismo mogli imati kontakte, popis sudova, arbitraZa, raznih
medunarodnih organizacija ;

- pretrazivace, servise ;

- poveznicu na stranice ¢asopisa “Poredbeno pomorsko pravo” (izd.: Jadran-
ski zavod HAZU) ;

- teme iz struke knjiznicarstva.

Oblikovanje web-stranica knjiznice Jadranskog zavoda pocelo je ujesen
1999. godine istovremeno s postavljanjem i ostalih stranica Zavoda bududéi da
je autorica dipl. knjiZnicarka koja je i jedina djelatnica knjiznice.

U pocetku su bili predstavljeni samo osnovni podaci o broju naslova i sve-
zaka monografskih i periodickih publikacija i priblizan podatak o dokumenta-
ciji. Brojevi su se temeljili na inventarnim knjigama i na uvidu u nerazvrstanu
dokumentaciju. Detaljniji podaci o knjigama - bibliografski opisi - tad jo$ nisu
bili na Internetu, a za periodiku je bio sastavljen pregled (ne)prispjelih brojeva
za zadnjih pet godina, za tekude naslove. Usput su dodavane i web-adrese ne-
kih od navedenih ¢asopisa i novina, odnosno izdava¢a, iz toga popisa.

Ujesen 2000.godine u knjiznici je instaliran program LabTeraEko! koji se po-
kazao dovoljno primjenljiv u opisu svih vrsta grade - i za bibliografski zapis i
za (buduée) dodavanje cjelovitih tekstova i ilustracija.

! Program je namjenjen knjiznicama, muzejima te dokumentacijskim centrima. Prvenstveno ima
namjenu omoguciti izgradnju i odrZavanje baza podataka, u skladu sa svjetskim standardima. Ba-
ziran je na UNIMARC formatu za strojno ¢itljivo katalogiziranje bibliografskih podataka, ISO 2788
i ISO 5964 standardima za izgradnju jedno- i viSejezi¢nih tezaurusa te ISO 2709 standardu za raz-
mjenu podataka. Realiziran je kao Windows sutelje prema Unescovoj CDS/ISIS bazi podataka uz
pomo¢ (na Internetu dostupne) ISIS_DLL programske podrske Unescovog partnera BIREME, Sao
Paolo (Brazil) i Borlandovog programskog jezika Delphi.
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Krenulo se na stvaranje fokusirane, tematski orijentirane zbirke - baze po-

dataka za nase stru¢no podrudje.?

On-line katalog / katalozi :

Jedna od najvaznijih ponuda na na$im stranicama je on-line pristup katalo-
gu. On je aktivan ve¢ viSe od pola godine. (http://www.hazu.hr/~maru-
la/knjiz.htm )

Pocetna stranica daje korisniku podatak o tome gdje je i $to pretrazuje: ima
2 opcije - direktan ulaz u Katalog i Informacije o detaljima $to on sadrzi i kako
pretrazivati, te tko vodi/ureduje katalog i kada se azurira.

Voditeljica: Marula Vajasinovié, dipLbibl.

INFORMACLJE

Moguénosti za pretrazivanje su:

po NASLOVIMA (- naslov samoga djela, knjige, ¢asopisa, ¢lanka, naslov
nakladnicke cjeline ili serije unutar koje je djelo objavljeno, prijevodi na en-
gleski/hrvatski jezik, ..)

po AUTORSTVU (- osobna imena autora, urednika, imena institucija, stru-
¢nih skupova - koji se smatraju korporativnim autorima; takoder i autori o
kojima se pisalo (npr. povodom obljetnica, i u nekrolozima) ili o ¢ijim se ra-
dovima objavljivao prikaz; takoder su ovdje popisani i izdavadci ; tu su
uvrstene i osobe/poduzeca - kao stranke u sporovima, te brodovi o kojima
se radi u sporovima (ako su navedeni u tekstu presude) ),

i po PREDMETU - po sadrzajnoj obradi (- klju¢ne rijec¢i/predmetne odred-
nice i pododrednice, formalne pododrednice (koje se odnose na oblik sa-
drzaja: npr. zakoni, presude, stru¢ni skupovi, prikazi knjiga, doktorske di-
sertacije) ; UDK oznake, ...).

Tehnicki, konvertirana je ve¢ obradena baza monografskih publikacija, serijske su se “prebacivale”
od najnovih pristiglih naslova i svezaka prema starijim godistima (- tempom koji knjizni¢aru doz-
voljavaju ostale obaveze). Slicno je bilo i s dokumentacijskim fondom.
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Zasad se jo$ koristi starija, “staticka”, verzija pretrazivackog mehanizma.
Ona nudi ve¢ gotov izbor imena i pojmova abecednim slijedom, nazalost bez
mogucnosti kombiniranja pojmova. 2

Expl fod by HiNet 51

+ dangubnina
+ demokracija
2] * dplomacia

. + diplomatsko prave 2)
« direktiva

. Dul:mvmk 2) 51
i = e as s cEe

SEETs

" o

Kad se na kraju abecednog pregleda javlja izbor “-”, on se odnosi na brojéa-
ne oznake. U sadrzajnoj obradi to mogu biti UDK brojevi (= broj¢ane oznake
kojima je ostrucena vecina bibliote¢nih jedinica) ili vremenske odrednice (- go-
dine, stoljeca).

Pomazudi korisnicima da se lak3e snadu u ovoj fazi predmetnog pretraziva-
nja, uskoro ¢e biti dodan pojmovnik - kazalo predmetnica s navedenim odno-
sima medu pojmovima (npr. za “pomorski agent” stoji: vidi: “agent, pomorski” ;
uz “kategorije plovidbe” naci Cete: siri pojam: “plovidba” ; uz npr. “OPRC (1990)”
ima pojasnjenje: puni naziv (hrv.j.): ... ; a uz pojmove na hrvatskom jeziku pos-
toje i njihovi ekvivalenti na engleskom jeziku).

Krajnji rezultat pretraZivanja
| se Cita u obliku kataloznih listi-
| ¢a. (Pretpostavlja se da je to ob-
lik u kojem su korisnici ve¢ nau-
¢ili vidjeti bibliografski zapis.)

Osim osnovnog opisa za ¢lan-
ke smo unosili i sazetak. (Nada-
mo se da ¢e uskoro biti prakti¢ni-
je rijeSena prisutnost cjelovitog
teksta sazetka.)

o
rimjene ISM kodeksa na ogranitenje odgovornosti brodara / Drago Pavié

Sazetak: Opisuju se i analiziraju pravne matajke ISM kodeksa kao konvencijskih medunarodnih pravila
o standardu 22 sigumo upravljanje i vodenje broda i sprie¢avarje oneéis¢enja moxskog okoliza,
Rasélanjuju se odredbe ISM kodeksa sa stajalista imovinskopravne odgovornosti brodovlasnika za $tetu
trecim osobama, Ukazuje se na pravni poloiaj "imenovane osohe" prema ISM kodeksu. Ocjenjiju se
pravai ufinei primjene odredaba ISM kodeksa na ogranitenje odgovornosti brodovlasnike u primjeni
Medunarodue konvencije o ogranitenju za pomorske tratbine iz 1976. godine. Zakljuzuje se da
nepostivarge odredhi ISM kodeksa, uz ispunjenje opéih pretpostavki, moe biti razlog za gubitak prava
brodovtasnika na ograniterje odgovornosti. Na temelju analize pravnog polozaja "imenovane osohe" u
svietlu konvencijskih odredaba i dosadatnje sudske prakse, izvodi se zakijutak da ta osoba statasno ne
pripada visoj upravijatkoj strukturi neke evrtke, te da iskljuéivo kvalificirana krivaja te osobe ne dovodi
do gubitka prava na ogranitenje adgovornost.

Prijeved naslova:
* Legal Implications of the ISM Code on the Linitation of Shipowner's Liability

TTDK: 347,799.1: 34751

*  Nadamo se da ¢e uskoro zazivjeti tzv. “dinamicka” verzija - s pretrazivanjem pomocu Booleovih
operatora, kombiniranjem pojmova (- koju ve¢ koristi Sredi$nja knjiznica HAZU), a za na3 fond ¢e
biti mogude pretraZivanje tim nacinom i putem skupnog kataloga SZI-Drustvenih znanosti, kad
zazivi na Internetu. (Takvo graficko korisni¢ko sucelje moZete naéi u Dodatku, pri kraju ove obavi-
jesti.)
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Dodavali smo i prijevod naslova (uglavnom na jeziku sazetka).

Za ¢lanke je bitan izvor (publikacija) u kojoj je taj rad objavljen: naslov ¢a-
sopisa, volumen, godina izdavanja, broj svescica, i stranice.

U kataloznom listi¢u nekih publikacija ili ¢lanaka (preteZno je to dokumen-
tacija) nadi Cete i veze s naslovima koji su u specificnom odnosu s tom nade-
nom jedinicom. To moze biti prethodni ili slijedeci naslov ¢asopisa, ili npr. u za-
pisu nekog pravnog dokumenta iz Narodnih novina nadi cete i veze s doku-
mentima kojima se regulira njegov pravni status (- za primjer: objavljuje se
stupanje na snagu nekog ugovora).

Katalog knjiznice JZ sadrzi oko 250.000 bibliografskih i normativnih zapisa,
a obuhvaca slijedecu gradu:

U zbirci monografskih publikacija nalaze se naslovi stru¢nih priruénika,
udzbenika, doktorskih disertacija, tiskanih studija iz pravnih znanosti, te rje¢-
nici, leksikoni, enciklopedije iz nase referentne zbirke. (Zasad ima oko 410 nas-
lova.) Pretrazivati mozete po to¢nom naslovu, a neke podzbirke moZete preg-
ledati i tipski (“generi¢ki”), npr. pod: Katalog > Sadrzajna obrada > D > diserta-
cija , ili: ... > R > rjecniciisl

U zbirku periodike je (dosad) uvrsteno 89 naslova ¢asopisa i novina koji su
nabavljeni pretplatom, razmjenom ili darom. (Obradeni su i oni naslovi od ko-
jih je doniran ¢ak samo 1 ili 2-3 sve$¢ica - koje su nasi djelatnici donijeli s ne-
kog stru¢nog skupa ili su izdavaci poslali kao ogledni primjerak za eventualnu
pretplatu.) Taj se popis postepeno popunjava i naslovima koje je knjiznica ra-
nije nabavljala i prekinula pretplatu, odnosno koja je glasila na osobu ranije za-
poslenu u Zavodu pa su ¢itava godista ostala donirana knjiznici. (- za popis ob-
radenih naslova periodike vidjeti: Katalog > Naslovi > P > Periodicke publikacije)

Sto se dokumentacijskog fonda ti¢e tu su uglavnom sluzbeni dokumenti
Medunarodne pomorske organizacije, Medunarodnog pomorskog komiteta,
Ujedinjenih naroda koje smo selektivno dobivali - bilo posredstvom Ministar-
stva pomorstva, prometa i veza, bilo da su ostali u fondu po zavrsetku anga-
zmana nekoga od djelatnika Zavoda ili vanjskog suradnika na stru¢nom sku-
pu, sastanku, a ¢inili su sastavni dio njihova radnog materijala. Takoder je ob-
radena pravna regulativa iz Narodnih novina (od najnovijih brojeva prema
starijima) - ali samo za nase stru¢no podrucdje, s ve¢ spomenutim vezama medu
njima koji se odnose na pravni status. Uvrsten je i zasad samo dio medunarod-
nih instrumenata (konvencija, protokola, ..) iz publikacije “Ratification of Ma-
ritime Conventions”. U zbirku dokumentacije uvrstene su i presude komenti-
rane u ¢asopisu UPPPK/PPP i nekim drugim. (MozZete pretraziti i posebno Ka-
zalo presuda iz UPP-a, koje je potpunije jer pokriva sve brojeve, od 1-155, a au-
tor tog kazala je na$ vanjski suradnik, odvjetnik Dorde Ivkovic.)

Danas se izvori dokumentacije mogu pronaciina Internetu - ili kao referen-
ce (pa za potpune tekstove izdavac¢ upucuje na potrebu pretplate) ili kao cjelo-
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viti tekstovi koje neke medunarodne institucije (UN, ICTY, ...) daju na temelju
svoje obveze dostupnosti informacijama. Takvi izvori jo$ nisu obradeni u na-
$em katalogu.

On-line katalozi drugih knjiZnica
su pretraZivi na svojim adresama
(URL-ovima) kao pojedinaéni ka-
talozi, odnosno, ako su neke knji-
znice umrezene (vidi ilustraciju),
moguce ih je nadi u skupnom ka-

PretraZivall svih knjiZniOnih online F
kataloga Hrvatske §

@ hasLov ZNICE
s W 521 Prirodosloviie W S2I Tehnika
Naciorialna o SveuCliiéna

1 talogu.
W sveuliligna nRCiCa: Rifeka) E . . .. . P
. inDmca iriica ek 4 Navedeni su linkovi i nekih veéih
g VioTA arlE B bt s sty sveuDiins 5 . v
. s s inozemnih knjiZnica.
g ~
"

a molimo vas da priClekate rezultats, jer je vierojatno

Nakon pretrazivanja kataloga korisnika moZe interesirati kako doéi do cje-
lovitog teksta, a upute ¢e naéi u okviru Informacije o posudbi.

Adresari:

Na stranici Adresara moZete potraZiti linkove knjiznica i institucija (fakul-
teta, instituta, ..) koji su nam srodni po znanstvenom podrudju kojeg pokriva-
ju nadi fondovi ili po tipu (specijalne,’solo-knjiznice”’), a dodane su adrese i
drugih tipova knjiznica (npr. narodnih) u kojima se takoder mogu potraZiti ne-
ki naslovi koje korisnik treba.

Na stranici Veze sa svijetom nadi ¢ete pregled inozemnih i domacéih institu-
cija (organizacija, sudova, arbitraza, ..) - medunarodnog znacaja, i pregled po
drzavama - koji su od interesa za podrudje prava, pomorstva, ekologije, tran-
sporta, ..

U popise su uvrstene i neke
strukovne udruge/drustva ; tako-

S "2 der i web-adrese nekoliko strué-
TEC IIVLA o soomontc L .
i I oo ! nih skupova.
< B L LN
Showing 1-10 of about 26,600 Intemational Fisheries Law |
Maring in Parts of the Australian Exclusive Usgs Wr Cmg f
Emmmmser wees | Dretrazivad, servisi
R ——— s o s Posebno su izdvojeni opéi i
Exclusive Economic Exclusive Economic Zone India . « . . . .
i ol T 1 1 A | specijalizirani (i meta-) alati za
el e St W e mems. | pretrazivanje koji ¢e korisniku
GLORIA Imagery of the Exclusive Economic Zone of the 5
S eeaent s o et pomodi u pronalazenju i pristupu
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na (viSe ili manje relevantne) izvore koji sadrze trazeni pojam/pojmove/fraze.
O kvaliteti alata, njegovoj tematskoj usmjerenosti, brzini rada, na¢inu obra-
de rezultata svog pretrazivanja na korisnikov upit, ovisit ¢e kakva i kolika ¢e
lista rezultata biti korisniku na raspolaganju za dalji rad - istrazivanje po-
nudenog ili konkretiziranje/suzavanje prethodno postavljenog upita.

Kalendar:
Predvideno je pracenje aktualnih dogadanja, obiljezavanje vaznijih datu-
ma, ...

Izdavacka djelatnost Jadranskog zavoda i Akademije :

Iako postoji poveznica s izdavackom produkcijom na glavnim stranicama
Zavoda, ona se ponavlja i na stranici Knjiznice: veza s ¢asopisom “Poredbeno
pomorsko pravo”, te pregledom ostalih publikacija Zavoda (ranije Instituta).

Uskoro ¢e biti uvrstene i bibliografije djelatnika Zavoda, a i bibliografija ra-
dova o nasem Zavodu.

Nadi éete link i na stranice izdavacke djelatnosti HAZU.

Teme iz knjizni¢arstva:

Neki cjeloviti tekstovi (zakoni, pravilnici, preporuke, ..) o temama koje su
vazne za poslovanje knjiznica, za dostupnost informacija i publikacija, o inte-
lektualnom vlasni$tvu, o autorstvu, zatim o problematici stru¢ne obrade, fi-
nanciranja, managementa u knjiznicama, upravljanja znanjem, i mnoge druge
- naéi ¢e se na stranicama ovoga bloka.

Tu su i podaci o projektu “Sustav znanstvenih informacija”, posebno pod-
sustav Drugvene znanosti, ¢ija je ¢lanica odnedavno i nasa knjiznica.

Takoder i o ostalim zanimljivim projektima vezanima uz knjiznicarstvo, u
Hrvatskoj i u svijetu.

Ostali podaci na nasim stranicama:

Naravno, postoji poveznica sa stranica-
ma (mati¢ne) institucije, Jadranskoga zavo-
da.

Zatim s engleskom verzijom teksta (koji
je doduse puno skromniji ali se radi na pro-
Sirenju koli¢ine informacija koje ¢e nuditi).

Novi sadrzaji ¢e uvijek biti posebno obi-
ljeZeni.

Neizostavan je podatak i 0 osobi odgovornoj za odrzavanje stranica - u na-
$em slucaju ista osoba skuplja, organizira i azurira podatke i tekstove, te gra-
ficki doraduje i $alje fajlove na server (u HAZU). (Bilo bi pozeljno da se toliki
obim posla moze podijeliti sa suradnicima, ali zasad to jo$ nije ostvarivo. Tako-
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der bi bilo dobro dobiti financijsku pomo¢ za nabavu nekog prikladnijeg pro-
grama za izradu stranica.)

Datum zadnje promjene se najéeée navodi u punom obliku, ponegdje sa-
mo mjesec i godina.

Koristeni su i neki od elemenata osnovnog seta metapodataka gime omogu-
¢ujemo pretrazivost/dostupnost nagih stranica u nekoliko pretrazivaca (npr.
Google, AskJeeves, Beaucoup, ..). (- potvrda u slici)

Pronaci ¢emo i nekakav nacin statistickog pracenja posjecenosti stranica.

Dodatak:

Pretpostavljamo da ¢e ovakav pretrazi-
vacki mehanizam biti povoljniji, s grafickim
suceljem koje omogucuje upis i kombinira-

“HAZ prohan prateati

| 7

e — nje pojmova.

Fetiadr/biehor 2| [0
El

|| T

(Nastojali smo obradom, naroéito pred-
metnom, uvrstiti vrlo velik broj oblika rijeci
i njihovog poretka u sintagmama.)

Dobrodoslicu na stranice knjiznice Jadranskoga zavoda Zelimo svim nam-
jernim i slu¢ajnim posjetiteljima, stru¢njacima i znanstvenicima, kolegicama i
kolegama knjizni¢arima, studentima i gradanima - potencijalnim korisnicima
koji ¢e pretrazivati nase izvore podataka.

Nastojat ¢emo postiéi i odrZavati $to visi nivo kvalitete sadrzaja, uz jednos-
tavan dizajn stranica, raspored tema, praktiéno vodenje kroz tekstove -i o sve-
mu tome se nadamo od vas dobiti povratne informacije.

Marula Vujasinovi¢, dipl. bibl.,
voditeljica knjiZnice Jadranskog zavoda HAZU
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