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TREBA LI REPUBLIKA HRVATSKA PRISTUPITI PROTOKOLU IZ 1996. O IZMJENI KONVENCIJE O OGRANIČENJU ODGOVORNOSTI ZA POMORSKE TRAŽBINE, IZ 1976.?

(Zbornik Pravnog fakulteta u Zagrebu, 53 (1) 75-94 (2003))
1. Uvod

Pitanje odgovornosti za pomorske tražbine jedno je od najvažnijih pitanja pomorskog prava. Upravo zbog toga zabrinjava da do danas na međunarodnoj razini nije postignut zadovoljavajući stupanj ujednačenosti pravnog uređenja ove materije. Značajan trud koji se ulaže unutar međunarodnih pomorskopravnih krugova, pri čemu prvenstveno mislimo na Međunarodnu pomorsku organizaciju (IMO) i Međunarodni pomorski odbor (CMI), nije polučio očekivani rezultat. Danas postoje čak tri konvencije koje uređuju ovu materiju: Međunarodna konvencija za ujednačenje određenih pravila o ograničenju odgovornosti vlasnika pomorskih brodova, iz 1924.
, Međunarodna konvencija o ograničenju odgovornosti vlasnika pomorskih brodova, iz 1957.
, te Konvencija o ograničenju odgovornosti za pomorske tražbine, iz 1976. (nastavno: Konvencija iz 1976).
 Ova posljednja ima 33 države ugovarateljice, među kojima je i Republika Hrvatska.
 

U odnosu na Konvenciju iz 1957., Konvencija iz 1976. značajno je povisila granice odgovornosti, ali je unijela i iznimno važne novine u pogledu određivanja ponašanja brodovlasnika koje dovodi do gubitka povlastice ograničenja odgovornosti, kao i u pogledu određivanja tereta dokazivanja takvoga ponašanja. Naime, Konvencija iz 1957. u čl. 1., st. 1., propisuje da brodovlasnik, odnosno neka druga u Konvenciji navedena osoba, nema pravo na ograničenje odgovornosti ako je događaj iz kojega je tražbina nastala bio prouzročen osobnom krivnjom vlasnika, ili uz vlasnikovo “znanje i pristanak”. (eng. actual fault or privity). Na kome leži teret dokazivanja da je događaj iz kojeg je tražbina nastala prouzročen vlasnikovom osobnom krivnjom, odnosno uz njegovo znanje i pristanak, određuje se prema pravu suda (čl. 1., st. 6.). Dakle, prema Konvenciji iz 1957., svaka osobna krivnja vlasnika, bez obzira na stupanj te krivnje, dovodi do isključenja prava na ograničenje. Nasuprot tome, prema čl. 4. Konvencije iz 1976., brodovlasnik, ili druga u Konvenciji navedena osoba, neće biti ovlaštena ograničiti svoju odgovornost ako tužitelj dokaže da je šteta nastala  osobnim djelovanjem ili propustom te osobe, učinjenim s namjerom da se izazove šteta, ili bezobzirno i sa znanjem da će do takve štete vjerojatno doći (eng. loss resulted from his personal act or omission committed with the intent to cause such loss, or recklessly and with knowledge that such loss would probably result). Dakle, prema Konvenciji iz 1976. znatno je manja mogućnost da će brodovlasnik, odnosno druga u Konvenciji navedena odgovorna osoba, izgubiti povlasticu ograničenja, za što se traži njegova kvalificirana krivnja (namjera) ili bezobzirnost i znanje da će do štete vjerojatno doći. 
 

Posljednji sklopljeni međunarodni ugovor koji uređuje ovu materiju je Protokol iz 1996. o izmjeni Konvencije o ograničenju odgovornosti za pomorske tražbine, iz 1976. (nastavno: Protokol iz 1996.).
 Za stupanje na snagu ovoga Protokola potrebno je da se njime obveže deset država. Do sada ih se obvezalo sedam, mahom značajnih pomorskih zemalja.
 U bližoj budućnosti može se očekivati da će se ispuniti uvjeti za stupanje Protokola iz 1996. na snagu. Svrha ovoga rada je utvrditi promjene koje donosi Protokol iz 1996. u odnosu na Konvenciju iz 1976., analizirati značaj tih promjena te donijeti zaključak o potrebi eventualnog obvezivanja Republike Hrvatske tim Protokolom.

2. Protokol iz 1996.

Protokol iz 1996. donesen je na Međunarodnoj konferenciji o opasnim i štetnim tvarima i ograničenju odgovornosti, koja se održala od 15. travnja do 3. svibnja 1996. u Londonu. Razlozi zbog kojih je Protokol donesen izričito su navedeni u samom uvodu toga međunarodnog ugovora. Ti su razlozi slijedeći:

a) potreba povišenja granica odgovornosti za pomorske tražbine; i

b) uspostavljanje jednostavnijeg postupka za povećanje visina iznosa odgovornosti.

2.1. Povišenje granica odgovornosti

Granice odgovornosti predviđene Konvencijom iz 1976. valjalo je nakon

20 godina izmijeniti. Opravdanje za takvo stajalište nije samo u tome da  se omogući tužiteljima, odnosno vjerovnicima pomorskih tražbina, da te tražbine namire u što većoj mjeri. Drugi važan razlog je utjecaj što ga je na iznose ograničenja navedene u Konvenciji iz 1976 tijekom tako dugog vremenskog razdoblja imala inflacija. Preciznije, radi se o utjecaju inflacije na valute koje “sačinjavaju” Posebno pravo vučenja - SDR. Pad vrijednosti tih valuta imao je za posljedicu i pad vrijednosti SDR-a. Izmjerena kroz kupovnu moć, vrijednost SDR-a 1996. u odnosu na vrijednost iz 1976., opala je za 58%.
 Uzimajući (i) to u obzir, bilo je nužno izvršiti određene korekcije granica odgovornosti predviđenih Konvencijom iz 1976. To je i učinjeno člancima 3., 4. i 5. Protokola iz 1996. Međutim, te se izmjene ne iscrpljuju samo u pukim promjenama iznosa granica odgovornosti nego u određenoj mjeri utječu i na samu koncepciju sustava ograničenja odgovornosti kakav je ustanovljen Konvencijom iz 1976. 

Protokol iz 1996. ne mijenja pravilo da se iznosi ograničenja za svaki štetni događaj utvrđuju s obzirom na veličinu broda, koja se utvrđuje na osnovi (registarske) tonaže. Protokolom se zadržava i pravilo da se granice odgovornosti obračunavaju odvojeno za:

a) tražbine zbog smrti i tjelesnih ozljeda;

b) tzv. “ostale” tražbine (tražbine zbog imovinskih, materijalnih šteta);

c) tražbine prema spašavatelju koji ne obavlja akcije spašavanja s broda, odnosno za spašavatelja koji djeluje isključivo na brodu kojemu ili u odnosu na kojega pruža usluge spašavanja; i

d) tražbine zbog smrti i tjelsnih ozljeda putnika.

Međutim, čl. 3. Protokola iz 1976., kojim se mijenja čl. 6. Konvencije iz

1976., donosi novinu u smislu:

1. utvrđivanja novog iznosa minimalne tonaže broda u svrhu utvrđivanja granica odgovornosti za tražbine gore navedene pod a) i b);

2. povišenja iznosa granica odgovornosti za tražbine gore navedene pod a), b) i d).

Prema Konvenciji iz 1976., minimalna tonaža u svrhe određivanja granica

odgovornosti jest 500 tona. Za brodove čija tonaža ne prekoračuje 500 tona utvrđena je granica odgovornosti u iznosu od 333.000 SDR za tražbine zbog smrti ili tjelesnih ozljeda, odnosno 167.000 SDR za ostale tražbine. Za brodove koji premašuju 500 tona granice se povisuju na način da se spomenutim granicama za brodove do 500 tona pribrajaju određeni dodatni iznosi. Tako, u pogledu tražbina zbog smrti ili tjelesnih ozljeda, dodatni iznosi (na iznos od 333.000 SDR) za koje se granica odgovornosti povisuje jesu: za svaku tonu od 501 do 3.000 tona - 500 SDR; za svaku tonu od 3.001-30.000 tona – 333 SDR; za svaku tonu od 30.001 do 70.000 tona – 250 SDR, a za svaku tonu koja prekoračuje 70.000 tona – 167 SDR.

U pogledu ostalih tražbina, dodatni iznosi (na iznos od 167.000 SDR) za koje se granica povećava jesu: za svaku tonu od 501 do 30.000 tona – 167 SDR; za svaku tonu od 30.001 do 70.000 tona – 125 SDR, a za svaku tonu koja prekoračuje 70.000 tona – 83 SDR.

Protokol iz 1996. mijenja iznos tonaže broda za početno izračunavanje granice

odgovornosti. Dok je u Konvenciji, kako smo opisali, ta početna tonaža 500 tona, u Protokolu iz 1996. ta je početna tonaža 2.000 tona. Objašnjenje za ovu izmjenu leži zapravo u činjenici da je Protokol iz 1996. donesen na istoj Diplomatskoj konferenciji na kojoj je donesena i Međunarodna konvencija o odgovornosti i naknadi štete u vezi s prijevozom opasnih i štetnih tvari morem (HNS Konvencija).
 U čl. 9. HNS Konvencije određene su granice odgovornosti vlasnika broda za štete prouzročene opasnim i štetnim tvarima u vezi s njihovim prijevozom tim brodom. Početna tonaža za izračun tih granica odgovornosti jest upravo 2.000 tona. U cilju postizanja što višeg stupnja pravne ujednačenosti, odlučeno je da  početna tonaža iz HNS Konvencije bude i početna tonaža u Protokolu iz 1996.
 Zahvaljujući ovoj promjeni, kao i općenitom povišenju granica odgovornosti, o čemu ćemo u nastavku nešto više reći, upravo će vlasnici (i ostale odgovorne osobe)  brodova do 500 tona, sa stupanjem Protokola iz 1996. na snagu biti pogođeni najvećim povišenjem granica njihove odgovornosti u odnosu na stanje prema Konvenciji iz 1976.

Općenito, Protokol iz 1996. povisuje granice odgovornosti za oko 240% u

odnosu na Konvenciju iz 1976. Konkretno, u pogledu tražbina zbog smrti ili tjelesnih ozljeda, za brodove s tonažom koja ne prekoračuje 2.000 tona Protokol iz 1996. propisuje granicu odgovornosti od 2 milijuna SDR. Za brodove koji prekoračuju 2.000 tona, granica odgovornosti za navedene tražbine se povisuje za određeni iznos koji se pridodaju spomenutom iznosu od 2 milijuna SDR. Tako, za svaku tonu od 2.001 do 30.000 pridodaje se iznos od 800 SDR, za svaku tonu od 30.001 do 70.000 pridodaje se iznos od 600 SDR, a za svaku tonu preko 70.000 SDR pridodaje se iznos od 400 SDR. 

Kao što je vidljivo, povećanje minimalne tonaže u svrhu određivanja granice

odgovornosti s 500 na 2.000 tona ima za posljedicu smanjenje broja “razreda” tonaže. Dok u Konvenciji postoji, u pogledu tražbina zbog smrti ili tjelesnih ozljeda, pet takvih “razreda” tonaže
, u Protokolu ih je četiri.

U pogledu ostalih tražbina, prema Protokolu iz 1996., granica odgovornosti za

brodove s tonažom do uključivo 2.000 tona je 1 milijun SDR. Za veće brodove granica se povisuje tako da se spomenutom iznosu od 1 milijun SDR pribrajaju dodatni iznosi, i to kako slijedi: za svaku tonu od 2.001 do 30.000 tona  - 400 SDR; za svaku tonu od 30.001 do 70.000 SDR – 300 SDR; a za svaku tonu koja prekoračuje 70.000 tona – 200 SDR.

Konvencija iz 1976. propisuje da se granica odgovornosti spašavatelja koji ne obavlja akcije spašavanja s nekog broda ili za svakog spašavatelja koji djeluje isključivo na brodu kojemu ili u odnosu na kojega pruža usluge spašavanja, obračunava  prema tonaži od 1.500 tona. Vrlo je zanimljivo da Protokol iz 1996. ne mijenja ovu granicu odgovornosti. To možemo okarakterizirati kao jedan od njegovih nedostataka. Naime, kako smo već spomenuli, zbog povišenja granica minimalne tonaže i granica same odgovornosti, spašavatelj koji obavlja akcije spašavanja brodom od 500 tona, Prema Protokolu iz 1996. izložen je višestruko višoj granici odgovornosti nego prema Konvenciji iz 1976. S druge strane, položaj spašavatelja koji ne provodi spašavanje brodom, odnosno koji djeluje na brodu kojemu ili u odnosu na kojega pruža usluge spašavanja, Protokolom iz 1996. uopće nije promijenjen, imajući u vidu da granica njegove odgovornosti nije promijenjena u odnosu na Konvenciju iz 1976.
 

U slučaju tražbina zbog smrti ili tjelesnih ozljeda putnika na brodu koje su

nastale iz istog događaja, granica odgovornosti vlasnika broda iznosi, prema čl. 7., st. 1. Konvencije iz 1976., 46.666 SDR pomnoženih brojem putnika koje je brod ovlašten prevoziti na osnovi brodske svjedodžbe, ali najviše do 25 milijuna SDR.
 Ova odredba izazvala je u teoriji niz kritika.
 Potreba za njezinom izmjenom jedan je od glavnih razloga zbog kojih se pristupilo izradi Protokola iz 1996. Općenito govoreći, uočena je nužnost usklađivanja ove odredbe Konvencije iz 1976. s odredbama Atenske konvencije o prijevozu putnika i njihove prtljage morem, iz 1974., i njezinih Protokola iz 1976.  i 1990.
  Doduše, valja naglasiti da granica odgovornosti za tražbine u pogledu smrti i tjelesne ozljede putnika od 46.666 SDR iz Konvencije iz 1976. odgovara iznosu granice te odgovornosti u Atenskoj konvenciji, kako je izmijenjena Protokolom iz 1976.
 Ipak, valja uočiti važne razlike koje postoje glede primjene iznosa ograničenja u Konvenciji iz 1976., odnosno u Atenskoj konvenciji, kako je izmijenjena Protokolom iz 1976. Ponajprije, prema Protokolu Atenske konvencije iz 1976., iznos od 46.666 SDR se primjenjuje kao granica odgovornosti za tražbine s naslova štete zbog smrti i tjelesne ozljede svakog putnika pojedinačno tijekom jednog putovanja. Ukupna granica odgovornosti ovisi o tome koliko tužitelja istakne svoj zahtjev. Tako, u slučaju teške katastrofe, najveća moguća granica odgovornosti može se izračunati ako se zna broj putnika koji su u trenutku nastanka štetnog događaja bili na brodu u statusu putnika.

Nasuprot tome, utvrđivanje najvećeg mogućeg iznosa odgovornosti brodovlasnika prema Konvenciji iz 1976. vrši se množenjem 46.666 SDR s brojem putnika koje je brod, prema brodskoj svjedodžbi, ovlašten prevoziti. Za utvrđivanje najvećeg mogućeg iznosa granice odgovornosti prema Konvenciji iz 1976. nebitan je broj tužitelja koji istaknu zahtjev za naknadu štete kao što je nevažan i broj putnika koji se u trenutku nastanka štetnog događaja doista nalazio na brodu.

Postoji još jedna razlika u pogledu izračuna krajnjeg iznosa odgovornosti između dva navedena međunarodna ugovora. Prema Protokolu Atenske konvencije iz 1976., granica od 46.666 SDR primjenjuje se “po putovanju”. Prema Konvenciji iz 1976., granica u istom iznosu primjenjuje se “po svakom štetnom događaju”. Iz toga proizlazi da, ako je isti putnik za vrijeme jednog putovanja bio dva puta ozlijeđen zbog dva različita štetna događaja
, granica odgovornosti će se, prema Protokolu Atenske konvencije primijeniti samo jednom, a granica odgovornosti iz Konvencije iz 1976. će se primijeniti dva puta jer postoje dva štetna događaja.

Potrebno je posebno skrenuti pozornost na dodatno ograničenje odgovornosti za štete zbog smrti ili tjelesne ozljede putnika od 25 milijuna SDR koje je predviđeno u Konvenciji iz 1976. Odgovornost brodovlasnika, odnosno druge osobe koja ima pravo na ograničenje prema Konvenciji iz 1976., nikako ne može prekoračiti ovaj iznos. Uvođenje ove granice s tako niskim iznosom znatno otežava položaj putnika.
 U vrijeme donošenja Konvencije iz 1976. uvrštena je ova krajnja granica od 25 milijuna SDR jer se tada smatralo da je ona u granicama osigurateljeva pokrića odgovornosti za putnika. Ta je krajnja granica odgovornosti u Konvenciji iz 1976. postala još neprikladnija nakon donošenja Protokola Atenske konvencije iz 1990., kojim je granica odgovornosti povišena s dotadašnjih 46.666 SDR na 175.000 SDR po putniku i putovanju.

U pogledu granica odgovornosti za štete zbog smrti ili tjelesnih ozljeda putnika, Protokol iz 1996. donosi nekoliko bitnih novina:

1. Granica odgovornosti za tražbine zbog smrti ili tjelesne ozljede putnika na brodu povišena je na iznos od 175.000 SDR, pomnoženo brojem putnika koje je brod, prema brodskoj svjedodžbi ovlašten prevoziti. Granica se primjenjuje na sve tražbine zbog smrti ili tjelesnih ozljeda putnika na brodu koje su nastale iz istog događaja. Povišenje granice odgovornosti do iznosa predviđenog Protokolom Atenske konvencije iz 1990. je promjena koju valja pozdraviti, Ostalo je nesuglasje između Protokola iz 1996. i odredaba Atenske konvencije kako je izmijenjena Protokolima iz 1976. i 1990. glede primjene navedene granice. Kako smo već opisali, kod Protokola iz 1996. granica se primjenjuje na sve opisane tražbine koje su nastale iz istog događaja, dok se prema Atenskoj konvenciji kako je izmijenjena Protokolima iz 1976. i 1990., granica primjenjuje po putniku i putovanju.

2. Ukinuta je dodatna krajnja granica odgovornosti od 25 milijuna SDR, koja postoji prema čl. 7., st. 1. Konvencije iz 1976., što je više nego opravdana izmjena
;

3. Uvedena je mogućnost da država stranka Protokola iz 1996. posebnim odredbama svojeg nacionalnog prava uredi sustav odgovornosti koji se primjenjuje na tražbine zbog smrti ili tjelesne ozljede putnika, pod uvjetom da iznos ograničenja nije niži od iznosa ograničenja utvrđenog u čl. 7. Konvencije iz 1976. kako je izmijenjena Protokolom iz 1996 (dakle, 175.000 SDR). Štoviše, predviđena je mogućnost da države stranke, odredbama svojeg nacionalnog prava urede sustav odgovornosti po kojem je odgovornost za tražbine zbog smrti i tjelesne ozljede putnika neograničena.
 Ova promjena stvara mogućnost da strankama Protokola iz 1996. budu i one države koje smatraju da je i granica od 175.000 SDR preniska. Osobito je ova odredba važna s obzirom na činjenicu da je 2002. godine donesen novi Protokol Atenske konvencije kojim je, inter alia, granica odgovornosti za navedene tražbina postala još viša.
 Ako neke države prihvate granicu odgovornosti predviđenu u Protokolu Atenske konvencije iz 2002., ili neku još višu granicu, pa čak i ako propišu neograničenu odgovornost za te tražbine, to nije razlog da te države ne budu strankama Protokola iz 1996, upravo zahvaljujući opisanoj odredbi. Te bi države jedino trebale obavijestiti depozitara Protokola iz 1996. (dakle, Glavnog tajnika IMO-a) o iznosu tih viših granica ili o činjenici da je odgovornost neograničena.
 Ova odredba , bez sumnje, ima za cilj da se u što većoj mjeri uklone prepreke zbog kojih pojedine države ne bi željele postati strankama Protokola iz 1996. S druge strane, upitno je u kojoj mjeri se pridonosi postizanju jednoobraznosti pravnog uređenja ove iznimno važne i osjetljive materije na međunarodnoj razini ako se dopušta postojanje bitnih različitosti između rješenja  nacionalnih zakonodavstava država stranaka.

2.2. Ostale izmjene

2.2.1. Izuzeće od mogućnosti ograničenja odgovornosti u pogledu tražbina s naslova “posebne naknade” prema Međunarodnoj konvenciji o spašavanju, iz 1989.

Članak 3. Konvencije iz 1976. propisuje koje su tražbine izuzete od

mogućnosti ograničenja odgovornosti, odnosno na koje tražbine se ne primjenjuje Konvencija iz 1976. U točki (a) toga konvencijskog članka propisano je da u tu skupinu tražbina pripadaju, inter alia, i  tražbine iz naslova spašavanja ili doprinosa u zajedničkoj havariji.

Godine 1989. donesena je Međunarodna konvencija o spašavanju.
  U cilju

 poticanja zaštite morskog okoliša, u čl. 14. ove Konvencije utvrđeno je pravo na “posebnu naknadu” (eng. special compensation) na koju ima pravo onaj spašavatelj koji izvrši operacije spašavanja broda koji je sam, ili je teret na njemu, prijetio štetom za okoliš, pod uvjetom da taj spašavatelj nije uspio ostvariti nagradu za spašavanje  barem u visini te “posebne naknade”.
 Posebnu naknadu dužan je isplatiti vlasnik spašavanoga broda.

Protokolom iz 1996. željela se otkloniti svaka dvojba oko mogućnosti ograničenja odgovornosti za tražbine s naslova “posebne naknade”. Naime, eventualnim tumačenjem da one ne spadaju u “tražbine s naslova spašavanja” o kojima govori Konvencija iz 1976., moglo bi se doći do zaključka da je za tražbine s naslova posebne naknade dopušteno ograničiti odgovornost. Takvo tumačenje svakako nije poželjno. Ono je, sasvim opravdano, Protokolom iz 1996., i potpuno isključeno, budući da čl. 2. toga Protokola dopunjuje čl. 3., t. (a) Konvencije iz 1976. izričito propisujući da se Konvencija (kako je tim Protokolom izmijenjena) ne primjenjuje na tražbine s naslova spašavanja, uključujući. gdje je primjenjivo, svaku tražbinu s naslova posebne naknade prema članku 14. Međunarodne konvencije o spašavanju iz 1989., s izmjenama i dopunama, ili doprinosa u zajedničkoj havariji. U skladu s tom izmjenom, jasno je da za tražbine s naslova posebne naknade nije dopušteno ograničiti odgovornost. Mišljenja smo da bi već sada, kada Protokol iz 1996. još uvijek nije stupio na snagu, na isti način valjalo tumačiti odredbu čl. 3., t. (a) Konvencije iz 1976. 

2.2.2. Mogućnost stavljanja rezerve u svrhu isključenja primjene konvencijskih odredaba glede tražbina za štetu  u smislu HNS Konvencije

Članak 7. Protokola iz 1996. mijenja članak 18., st. 1. Konvencije iz 1976. dopuštajući državama ugovarateljicama stavljanje rezerve u svrhu isključenja  primjene konvencijskih odredaba glede tražbina za štetu u smislu Međunarodne konvencije o odgovornosti i naknadi štete u vezi prijevoza opasnih i štetnih tvari morem, iz 1996. (HNS Konvencija) ili neke njezine izmjene ili protokola.

Kada se razmišlja o razlozima ove izmjene, svakako treba imati na umu već spomenutu činjenicu da je Protokol iz 1996. donesen na istoj Međunarodnoj konferenciji na kojoj je donesena i HNS Konvencija. Sastavljači Protokola iz 1996. očito su željeli da se na ograničenje odgovornosti za štetu nastalu u vezi s prijevozom opasnih i štetnih tvari primjenjuju odredbe HNS Konvencije, u prvom redu njezine odredbe koje propisuju znatno više granice odgovornosti nego što su granice iz samog  Protokola iz 1996.
 Upravo su visoke granice odgovornosti brodovlasnika jedan od razloga zbog kojih do sada niti jedna država nije odlučila postati strankom HNS Konvencije. Teško je očekivati da će u bližoj budućnosti biti ispunjeni uvjeti za njezino stupanje na snagu.
 Međutim, pravo država da stave ovu rezervu nije ni uvjetovano stupanjem HNS Konvencije na snagu. Ako je stavljena opisana rezerva, dovoljno je da se u konkretnom slučaju radi o tražbini za štetu koja je navedena u HNS Konvenciji, pa da se   na ograničenje odgovornosti za tu tražbinu  ne primjenjuje Konvencija iz 1976. kako je izmijenjena Protokolom iz 1996. Kako HNS Konvencija nije stupila na snagu, to bi se, u slučaju primjene prava zemlje koja je stavila opisanu rezervu, na ograničenje odgovornosti morali primijeniti nacionalni propisi te države. Dvije države koje su do sada izrazile svoj pristanak da budu vezane Protokolom iz 1996. iskoristile su mogućnost stavljanja te rezerve. To su Rusija i Ujedinjeno Kraljevstvo.

Još je jedna bitna izmjena predviđena čl. 7. Protokola iz 1996. Zahvaljujući toj izmjeni državama strankama dopušta se stavljanje rezervi ne samo u trenutku potpisivanja, ratifikacije, prihvaćanja, odobrenja ili pristupanja Protokolu iz 1996., nego i bilo kada kasnije. Prema čl. 18. Konvencije iz 1976., stavljanje rezerve moguće je samo u trenutku potpisivanja, ratifikacije, prihvaćanja, odobrenja ili pristupanja. Opisanu izmjenu ocjenjujemo opravdanom.

2.2.3. Pojednostavljenje postupka budućih izmjena granica odgovornosti – “tacit acceptance procedure”

Člankom 8. Protokola iz 1996. precizno se uređuje postupak budućih izmjena granica odgovornosti koje su propisane Konvencijom iz 1976. kako je izmijenjena tim Protokolom. Radi se o tzv. postupku prešutnog prihvata (eng. tacit acceptance procedure). Na osnovi tog postupka, kada se tekst Konvencije iz 1976. kako je izmijenjen Protokolom iz 1996., bude u budućnosti ponovno mijenjao u jedinu svrhu izmjena granica odgovornosti, tada za takve izmjene više neće biti potrebno sazivanje Konferencije država ugovarateljica. Inače, obvezatnost sazivanja Konferencije u tu svrhu izričito je propisana člankom 21. Konvencije iz 1976.

Prema odredbama Protokola iz 1996., postupak izmjena granica se pokreće prijedlogom barem polovice (ali nikako manje od šest) država ugovarateljica i  provodi se najvećim dijelom u Pravnom odboru IMO-a. Na sjednici Pravnog odbora na kojoj se odlučuje o takvoj izmjeni mogu sudjelovati sve države ugovarateljice. Izmjena se mora usvojiti dvotrećinskom većinom država ugovarateljica koje su prisutne i glasaju u tako proširenom Pravnom odboru, uz uvjet da bar polovica država ugovarateljica bude prisutna u vrijeme glasovanja. O svakoj izmjeni usvojenoj na toj sjednici Pravnog odbora obavještavaju se sve države ugovarateljice. Ako u roku od 18 mjeseci od dana obavjesti najmanje jedna četvrtina država ugovarateljica priopći Glavnom tajniku da ne prihvaćaju izmjenu, izmjena je odbijena i bez učinka. Ako se to ne dogodi, smatrat će se da je izmjena usvojena. Tako usvojena izmjena stupa na snagu nakon proteka daljnjeg roka od 18 mjeseci. 

Državama koje se ne slažu s tako usvojenom izmjenom preostaje jedino da otkažu Protokol iz 1996. i to najmanje šest mjeseci prije stupanja takve izmjene na snagu, inače će ih takve izmjene obvezivati. Takvo otkazivanje proizvodi učinak s datumom kada izmjena stupa na snagu. 

Protokol iz 1996. sadrži i određena dodatna ograničenja u pogledu mogućnosti povišenja granica odgovornosti. Tako se ni jedna izmjena ne može podnijeti prije proteka roka od pet godina od dana stupanja na snagu prethodne izmjene. Povišenje granica ne može biti veće od 6% godišnje od iznosa granica utvrđenih samim Protokolom. Također, granice se ne mogu povisiti tako da prijeđu iznos koji odgovara granicama utvrđenim Protokolom, pomnoženima s tri.

Kako je sasvim izvjesno da će, zbog utjecaja inflacije kroz određeno vremensko razdoblje, biti nužno povremeno povišenje granica odgovornosti, sasvim je ispravno da se pojednostavi postupak za prihvaćanje i stupanje na snagu tih povišenih granica. To i jest bio jedan od razloga donošenja Protokola iz 1996.

2.3. Nedostaci Protokola iz 1996.

Nažalost, Protokolom iz 1996. nisu otklonjeni svi uočeni nedostaci teksta Konvencije iz 1976. Neke propuste sastavljača Protokola već smo u ovom radu spomenuli, dok ćemo o ostalima nešto više reći u nastavku.

2.3.1. Uređenje namirenja neisplaćenog dijela tražbina zbog smrti i tjelesnih ozljeda iz fonda imovinskih šteta

Protokol iz 1996. nije izmijenio tekst čl. 6., st. 2. Konvencije iz 1976. Tom se odredbom propisuje da, u slučajevima kada je iznos fonda za tražbine zbog smrti ili tjelesnih ozljeda nedostatan za potpuno namirenje tih tražbina, svota koja se obračunava u pogledu ostalih, dakle imovinskih tražbina, stoji na raspolaganju za naknadu neisplaćenog ostatka tražbina zbog smrti i tjelesnih ozljeda. Taj neisplaćeni ostatak tražbina zbog smrti i tjelesnih ozljeda tada konkurira, pro rata,  s imovinskim tražbinama.

U teoriji su upućene zamjerke na jasnoću ove odredbe Konvencije iz 1976.
 Iako su sastavljači konvencijskog teksta imali na umu da se ta odredba primjenjuje samo u slučajevima gdje su doista nastale i štete zbog smrti, odnosno tjelesne ozljede, i imovinske štete, moguće  je ovu odredbu tumačiti na način da se neisplaćeni ostatak tražbina zbog smrti, odnosno tjelesne ozljede, može isplatiti iz fonda predviđenog za imovinske štete čak i ako tih imovinskih šteta (niti zahtjeva za isplatom tih šteta) nije ni bilo. Takvo tumačenje nije prihvatljivo i šteta je što Protokol iz 1996. nije jasnije propisao da se, u opisanim situacijama, iz fonda za imovinske štete može isplaćivati i neisplaćeni ostatak tražbina zbog smrti i tjelesnih ozljeda samo ako i kada postoje tražbine s naslova imovinskih šteta.

2.3.2. Ograničenje odgovornosti za štete od onečišćenja mora uljem

Na osnovi odredbe čl. 3., t. (b), Konvencija iz 1976. se ne primjenjuje na tražbine zbog šteta od onečišćenja uljem u smislu Međunarodne konvencije o građanskoj odgovornosti za štete od onečišćenja uljem od 29. studenog 1969. ili neke njezine izmjene ili protokola koji su na snazi.
 Očito su sastavljači Konvencije iz 1976. željeli da brodovlasnikovo pravo na ograničenje za štete zbog onečišćenja uljem ostane uređeno spomenutom (u međuvremenu izmijenjenom) Konvencijom iz 1969. Međutim, stilizacija odredbe čl. 3., t. (b) može se tumačiti na način da se Konvencija iz 1976. ne primjenjuje za svaku tražbinu s naslova naknade štete zbog onečišćenja mora uljem, kako je ta šteta definirana u izmijenjenoj Konvenciji iz 1969,
 i to bez obzira da li se u konkretnom slučaju doista primjenjuje izmijenjena Konvencija iz 1969.
 Također, prema tekstu navedene odredbe, Konvencija iz 1976. ne bi se primjenjivala na tražbine s naslova šteta zbog onečišćenja mora uljem bez obzira je li sama tražbina upravljena protiv brodovlasnika (koji je jedina osoba ovlaštena na ograničenje odgovornosti prema izmijenjenoj Konvenciji iz 1969.), ili prema, npr. brodaru ili manageru. Iz toga slijedi da, ako je tražbina upravljena prema brodaru ili manageru, tada ograničenje odgovornosti ovih osoba ne bi bilo moguće ni prema Konvenciji iz 1976. ni prema izmijenjenoj Konvenciji iz 1969.
 Takva neprihvatljiva situacija nije, nažalost, izmijenjena Protokolom iz 1996.

2.3.3. Tražbine radnika vlasnika broda ili spašavatelja

Propuštena je prilika i da se Protokolom iz 1996. pojasni i izmijeni odredba točke (e) članka 3. Konvencije iz 1976. Tom odredbom propisano je da su od konvencijske primjene izuzete tražbine radnika vlasnika broda ili spašavatelja čiji su zadaci vezani za rad na brodu ili za radnje spašavanja, uključujući tražbine njihovih nasljednika, pravnih sljednika ili drugih osoba koje imaju osnova za takve tražbine ako – prema pravu koje se primjenjuje na ugovor o radu koji je zaključen između vlasnika broda ili spašavatelja i njihovih radnika – vlasnik broda ili spašavatelj nemaju pravo ograničiti svoju odgovornost u odnosu na takve tražbine, ili ako je prema tom pravu njemu dopušteno jedino ograničiti svoju odgovornost na iznos koji je viši od iznosa predviđenih u samoj Konvenciji iz 1976. 

Dakle, do isključenja primjene konvencijskih odredaba na navedene tražbine neće doći samo zbog toga što je tako naznačeno u samom ugovoru o radu koji je sklopljen između vlasnika broda (ili spašavatelja) i radnika. Potrebno je da je takvo isključenje predviđeno pravom koje se primjenjuje na taj ugovor o radu.

U teoriji se postavilo pitanje zašto u ovom slučaju za isključenje primjene Konvencije iz 1976. nije dostatna volja ugovornih strana izražena u ugovoru o radu, osobito kad se ima na umu da se tu radi isključivo o povišenju granica odgovornosti (ili o mogućoj neograničenoj odgovornosti), a ne o snižavanju granica odgovornosti.
 Isto se pitanje može postavljati i nakon donošenja Protokola iz 1996.

2.3.4. Pravo subrogacije u slučaju namirenja tražbine prema fondu prije njegove diobe

Odredba čl. 12. Konvencije iz 1976. uređuje, inter alia, pitanje subrogacije prilikom namirenja tražbina iz fonda. U st. 2. toga članka propisano je da, ako je prije diobe fonda, osoba koja odgovara (ili njezin osiguratelj) namirila nekoj drugoj osobi tražbinu koju ta druga osoba ima prema fondu, tada se ta odgovorna osoba (ili njezin osiguratelj) subrogira, do visine isplaćenog iznosa, u prava koja bi tako namirena osoba mogla koristiti prema konvencijskim odredbama. U stavku 3. istog članka predviđena je mogućnost da pravo subrogacije, pored odgovorne osobe i njezinoga osiguratelja, mogu imati i druge osobe, u pogledu svakog iznosa  naknade koji su isplatile, ali samo u onoj mjeri u kojoj je takva subrogacija dozvoljena prema mjerodavnom nacionalnom pravu.  Postavlja se pitanje na koje se mjerodavno nacionalno pravo poziva ova konvencijska odredba. U obzir može doći pravo države u kojoj je osnovan fond ograničenja odgovornosti, ali i pravo države u kojoj je izvršen pravni posao koji daje pravo subrogacije. S obzirom da u ovom slučaju Konvencija iz 1976. ima drugačiji izričaj od Konvencije iz 1957. koja se, doduše u ponešto drugačijem kontekstu, eksplicitno poziva na nacionalno pravo države u kojoj je osnovan fond,
 u teoriji je izraženo stajalište da su sastavljači Konvencije iz 1976. imali na umu pravo države u kojoj je izvršen pravni posao koji je osnova za pravo subrogacije.
 Propuštena je prilika da se Protokolom iz 1996. ukloni opisana dvojba.

3. Umjesto zaključka – o potrebi i posljedicama obvezivanja Republike Hrvatske Protokolom iz 1996.

Protokol iz 1996. nije uklonio sve  nedostatke Konvencije iz 1976. Međutim, on ispunjava osnovne ciljeve radi kojih je donesen – povišenje niskih granica odgovornosti određenih u Konvencije iz 1976. te uspostavljanje jednostavnijeg postupka povišenja tih granica u budućnosti. Osobito su važne promjene koje donosi Protokol iz 1996. u pogledu ograničenja odgovornosti za štetu zbog smrti i tjelesnih ozljeda putnika. Imajući u vidu ove novine, smatramo da pozitivne strane Protokola iz 1996. prevladavaju nad njegovim nedostacima. Zbog toga predlažemo da Republika Hrvatska pristupi ovom međunarodnom ugovoru.
 

U pogledu prava stavljanja rezervi predviđenih Protokolom iz 1996., mišljenja

 smo da bi trebalo staviti rezervu sa svrhom isključenja primjene konvencijskog čl. 2., stavaka 1(d) i (e). Svrha te rezerve je u tome da se Konvencija iz 1976. kako je izmijenjena Protokolom iz 1996., ne primjenjuje na tražbine zbog podizanja na površinu, uklanjanja ili činjenja neškodljivim broda koji je potonuo, pretrpio brodolom, sasukao se ili je napušten, uključujući i sve što je bilo ili jest na brodu, kao i na tražbine zbog uklanjanja, uništenja ili činjenja neškodljivim tereta na brodu. Zapravo se tu radi o “zadržavanju” postojećeg stanja jer je, kako smo već naglasili, Republika Hrvatska istovjetnu rezervu stavila prilikom obvezivanja samom Konvencijom iz 1976. Što se tiče rezerve s ciljem isključenja primjene Konvencije iz 1976. kako je izmjenjena Protokolom iz 1996. na tražbine za štetu u smislu HNS Konvencije,
 smatramo da je Republika Hrvatska u ovom trenutku ne bi trebala staviti. Naime, HNS Konvencija, koja određuje granice odgovornosti za tražbine s naslova štete uslijed prijevoza opasnih i štetnih tvari morem, još nije stupila na snagu, niti je Republika Hrvatska do sada izrazila pristanak da njome bude vezana. Pomorski zakonik, kao ni bilo koji drugi hrvatski unutrašnji propis, ne predviđa posebne granice odgovornosti  ni poseban fond odgovornosti glede tražbina nastalih zbog šteta u vezi s prijevozom opasnih i štetnih tvari morem. Iz toga slijedi da bi, u slučaju stavljanja opisane rezerve u Protokolu iz 1996., odgovornost vlasnika broda za spomenute štete bila neograničena.
 Nismo skloni takvom rješenju. Međutim, s obzirom na:

a) katastrofalne štete koje mogu nastati prilikom prijevoza opasnih i štetnih tvari morem, i 

b) očit dosadašnji neuspjeh da se HNS Konvencijom postigne ujednačenost te materije na međunarodnoj razini,

valjalo bi ozbiljno razmotriti prijedlog da se u Pomorskom zakoniku uredi pitanje posebnog fonda i posebnih granica odgovornosti za ovu vrstu tražbina, koje bi granice bile više od granica predviđenih Protokolom iz 1996. Tada bi stavljanje opisane rezerve imalo puno opravdanje.

Kako je jasno da su granice odgovornosti propisane Konvencijom iz 1976. danas odviše niske, pa stoga i neodgovarajuće, smatramo da bi Republika Hrvatska, ako bi se odlučila obvezati Protokolom iz 1996., trebala otkazati ovu Konvenciju. Naime, ako Hrvatska pristupi Protokolu iz 1996., a istovremeno ne otkaže Konvenciju iz 1976., tada će ona i nadalje biti u obvezi primjenjivati (neizmjenjene) odredbe Konvencije iz 1976. u odnosu na sve one države koje su stranke Konvencije iz 1976., a nisu stranke Protokola iz 1996.
 S obzirom da su (niske) granice odgovornosti predviđene odredbama Konvencije iz 1976. doista “zastarjele”, mišljenja smo da treba izbjegavati obvezu njihove primjene. Taj se učinak ne može postići samo pristupanjem Protokolu iz 1996., nego je u tu svrhu nužno otkazati samu Konvenciju iz 1976.
 Upravo zbog navedenog, Finska, Njemačka i Ujedinjeno Kraljevstvo, zemlje koje su, među ostalima, izrazile spremnost za obvezivanje Protokolom iz 1996., već su položile ispravu o otkazivanju Konvencije iz 1976. U slučaju prihvaćanja ovakvog rješenja i u pogledu naše zemlje, bilo bi uputno kada bi se u ispravi o otkazivanju Konvencije iz 1976. navelo da to otkazivanje stupa na snagu na isti datum kada za  Republikue Hrvatsku stupa na snagu Protokol iz 1996. Na taj način bi se izbjeglo da, u pogledu istoga predmeta, Republiku Hrvatsku obvezuju dva međunarodna ugovora, ili, pak, da je ne obvezuje niti jedan.

Ako bi se prihvatili spomenuti prijedlozi, te ako Protokol iz 1996. stupi na

snagu, tada bi Hrvatska u budućnosti bila stranka samo Protokola iz 1996., ali ne i Konvencije iz 1976. U pogledu odnosa Republike Hrvatske spram drugih država stranaka Protokola iz 1996., važno je naglasiti da se, među svim strankama toga Protokola, Konvencija iz 1976. i Protokol iz 1996. smatraju i tumače kao jedinstven instrument.
 Hrvatska će, kao zemlja stranka Protokola koja nije stranka Konvencije iz 1976., u odnosu spram drugih država stranaka Protokola iz 1996., biti vezana odredbama Konvencije iz 1976. kako je izmjenjena Protokolom iz 1996., i to bez obzira jesu li te druge države ujedno i stranke Konvencije iz 1976.
 Međutim, u odnosu spram drugih država koje su stranke samo Konvencije iz 1976. ali ne i Protokola iz 1996., Hrvatska ne bi bila vezana odredbama spomenute Konvencije.

Konačno, predlažemo da se opće (globalne) granice odgovornosti brodara za

pomorske tražbine iz Pomorskog zakonika usklade s granicama predviđenima Protokolom iz 1996. I do sada su granice odgovornosti u pomorskom poduzetništvu iz Pomorskog zakonika odgovarale onim granicama koje su predviđali relevantni međunarodni ugovori. To vrijedi i u pogledu globalnog ograničenja odgovornosti brodara i drugih osoba koje imaju pravo ograničiti svoju odgovornost. Tako sadašnje granice te odgovornosti u Pomorskom zakoniku odgovaraju granicama propisanim u Konvenciji iz 1976.
 Ako na međunarodnoj razini prihvatimo rješenja predviđena Protokolom iz 1996., tada bi u cilju usklađenosti nacionalnih i međunarodnih propisa bilo poželjno ista rješenja “prenijeti” u Pomorski zakonik. 

SAŽETAK

U radu se kritički razmatraju odredbe Protokola iz 1996. o izmjeni Konvencije o ograničenju odgovornosti za pomorske tražbine, iz 1976. Tim se Protokolom znatno povisuju opće (globalne) granice odgovornosti  za pomorske tražbine. Pisac se zalaže da Republika Hrvatska pristupi tome Protokolu i istovremeno otkaže Konvenciju iz 1976. Predlaže i određene izmjene Pomorskog zakonika  u svrhu usklađivanja njegovih odredaba sa rješenjima Protokola iz 1996.

Ključne riječi: pomorske tražbine, opće (globalno) ograničenje odgovornosti, Protokol iz 1996. o izmjeni Konvencije o ograničenju odgovornosti za pomorske tražbine, iz 1976.

� Ta je Konvencija stupila na snagu 2. lipnja 1931. Njome je prvotno bilo obvezano 15 zemalja od kojih je šest naknadno otkazalo Konvenciju zbog obvezivanja kasnijim konvencijama koje su uređivale istu materiju. Neke zemlje (npr. Belgija, Poljska, Portugal, Španjolska) su prihvatile kasnije konvencije a da nisu otkazale Konvenciju iz 1924. Jedine zemlje koje su obvezane samo Konvencijom iz 1924., a ne i kasnijim  konvencijama koje uređuju materiju ograničenja odgovornosti brodovlasnika su Brazil, Mađarska i Turska. Rješenja Konvencije iz 1924. rezultat su kompromisa između tradicionalnog sustava ograničenja odgovornosti koji se primjenjivao u zemljama kontinentalne Europe i sustava koji je bio na snazi u Ujedinjenom Kraljevstvu. Odgovornost na temelju ove Konvencije bila je ograničena do visine vrijednosti broda, vozarine i uzgrednosti broda, ali se u najvećem broju slučajeva odgovornost ograničila do određene svote prema registarskoj tonaži iako je ukupna vrijednost broda, vozarine i uzgrednosti bila veća. 


� Konvencija iz 1957. stupila je na snagu 31. svibnja 1968. Prema odredbi čl. 7., st. 1. te Konvencije, ona se primjenjuje kada vlasnik broda ili neka druga osoba koja ima pravo na ograničenje, ograniči ili nastoji ograničiti svoju odgovornost pred sudovima jedne od država ugovarateljica ili nastoji osloboditi brod ili drugu zaustavljenu imovinu, jamstvo, odnosno drugo osiguranje dano na području jedne od tih država. Konvencija iz 1957.  ima 36 država stranaka. Izvor: Ratification of Maritime Conventions, Lloyd’s of London Press Ltd., London, Hong Kong, p. I.2-79 – I.2-80. Stanje se odnosi na datum 10. veljače 2000. Godine 1979. donesen je Protokol o izmjenama Međunarodne konvencije o ograničenju odgovornosti vlasnika pomorskih brodova, iz 1957. kojim se uvodi nova obračunska jedinica “posebno pravo vučenja” (eng. Special Drawing Right – SDR), uz alternativnu mogućnost i dalje primjene zlatnog Poincaré franka, koji je kao obračunska jedinica naveden u samoj Konvenciji iz 1957.


� Prema Konvenciji iz 1976., pravo na ograničenje odgovornosti imaju brodovlasnik i spašavatelj. Izraz “brodovlasnik” uključuje, vlasnika, naručitelja u brodarskom ugovoru, brodara i manager-a broda. Osim njih, blagodatima oghraničenja odgovornosti mogu se koristiti i osobe za čija djela, propuste ili greške odgovara vlasnik ili spašavatelj, te osiguratelj odgovornosti (u istoj mjeri u kojoj se tom povlasticom može služiti i njegov osiguranik). Konvencija iz 1976. se, načelno, primjenjuje uvijek kada neka od ovih osoba traži da ograniči svoju odgovornost pred sudom neke države ugovarateljice, ili pokušava osloboditi brod, neku drugu imovinu ili jamstvo pruženo pred sudom te države. Međutim, svaka država ugovarateljica ima pravo potpuno ili djelomično isključiti od konvencijske primjene svaku osobu koja bi inače imala pravo na ograničenje odgovornosti ako ta osoba, u trenutku kada se poziva na konvencijske odredbe pred sudom te države, nema stalno prebivalište u nekoj državi ugovarateljici ili čiji brod, zbog kojega se ta osoba poziva na ograničenje odgovornosti ili se traži njegovo oslobođenje, ne vije zastavu neke države ugovarateljice. Osim ovog izuzetka, sama Konvencija iz 1976. u čl. 15., st. 2.-5., predviđa i druge izuzetke od njezine primjene.


� Izvor:The Ratification of Maritime Conventions, Lloyd’s of London Press Ltd., London, Hong Kong, p. I.2-89 – I.2-90. Stanje se odnosi  na datum 31. kolovoza 2001. Za Republiku Hrvatsku Konvencija iz 1976. je stupila na snagu 1. lipnja 1993. Objavljena je u : “Narodne novine međunarodni ugovori”, broj 2., od 5. prosinca 1992. Republika Hrvatska je, u skladu s čl. 18. Konvencije iz 1976., izjavila rezervu na osnovi koje se isključuje primjena konvencijskih odredaba čl. 2., st. 1., t. d) i e). Na taj način su od ograničenja temeljem konvencijiskih odredbi izuzete tražbine zbog podizanja na površinu, uklanjanja, uništenja ili činjenja neškodljivim broda koji je potonuo, pretrpio brodolom, nasukao se ili je napušten, uključujući i sve što je na brodu ili je bilo nabrodu, kao i tražbine zbog uklanjanja, uništenja ili činjenja neškodljivim tereta na brodu.


� Dakle, nije dostatno da postoji tek mogućnost nastanka takve štete, već je potreban stupanj vjerojatnosti njezina nastanka. Ipak, postoje slučajevi iz strane sudske prakse vezani uz primjenu Konvencije iz 1976., kada se ponašanje brodovlasnika, odnosno druge odgovorne osobe kvalificiralo kao “bezobzirno i uz znanje da će do štete vjerojatno doći”, što je rezultiralo gubitkom povlastice ograničenja odgovornosti U kanadskoj sudskoj praksi o tome svjedoči odluka Federalnog suda od 2. veljače 2000., u sporu Bayside Towing Ltd. v. Canadian Pacific Railway (2000 American Maritime Cases 1277). U Francuskoj judikaturi u tom smislu je važna odluka Žalbenog suda Montpelliera, od 7. prosinca 1999., u sporu Jumbo Navigation N.V. v. Mague Equipamentos de Movimentaçao (Droit Maritime Français 2000, p. 813), kao i odluka Žalbenog suda u Caenu, u istom predmetu, od 2. listopada 2001. (Droit Maritime Français 2001, p. 981).


� Tekst Protokola iz 1996. na engleskom i prijevod na hrvatski jezik nalaze se u: Uporedno pomorsko pravo – Comparative Maritime Law, v. 38, broj 149-152 (1-4), str. 98.-113. (1996).


�  To su Danska (potvrdila Protokol iz 1996. 12. travnja 2002.), Finska (prihvatila Protokol 15. rujna 2000.), Norveška (potvrdila Protokol 17. listopada 2000.), Njemačka (potvrdila Protokol 3. rujna 2001.)., Ruska Federacija (pristupila Protokolu 25. svibnja 1999.), Sierra Leone (potvrdila Protokol 1. studenog 2001.) i Ujedinjeno Kraljevstvo (prihvatilo Protokol 11. lipnja 1999.). Izvor: The Ratification of Maritime Conventions, Lloyd’s of London Press Ltd., p. I.2-96. Stanje se odnosi na datum 30. travnja 2002.


� Bariş Soyer, “1996 Protokol to the 1976 Limitation Convention: A More Satisfactory Global Limitation Regime for the Next Millennium”, Journal of Business Law, March, 2000, p. 155-156. Prema podacima Međunarodnog monetarnog fonda, u razdoblju od 1990. do 2001., inflacija u Ujedinjenom Kraljevstvu iznosila je 42,9%, u SAD-u 35,8%, a u zemljama OECD-a 30%.


� Primjenom istog koncepta, Konvencija iz 1976., u čl. 8., određuje granice odgovornosti u pogledu država koje nisu članice Međunarodnog monetarnog fonda i čija prava ne dopuštaju primjenu SDR kao obračunske jedinice. U tim slučajevima određene su granice koje su izražene u Poincaré francima (65,5 mg zlata čistoće 900/1000) kao novčanoj jedinici.


�  Razlog za uvođenje visoke početne tonaže u svrhu ograničenja odgovornosti prema HNS Konvenciji je u činjenici da mali brodovi mogu prevoziti razmjerno male količine štetnih i opsanih tvari koje, međutim, mogu prouzročiti ogromne štete. HNS konvencija iz 1996. nije stupila na snagu jer su se njome obvezale samo dvije države – Angola i Ruska Federacija. Prema njezinom čl. 46., HNS Konvencija će stupiti na snagu 18 mjeseci od datuma kada se ispune slijedeći zahtjevi: a) najmanje 12 država, uključujući 4 države s najmanje 2 milijuna jedinica tonaže, izraze svoj pristanak da se smatraju vezanom njome, i b) kada Generalni tajnik Organizacije primi obavijest da su osobe koje su u tim državama, prema Konvenciji, dužne uplaćivati doprinose,  primile u tijeku prehtodne kalendarske godine ukupnu količinu od najmanje 40 milijuna tona tereta koji podliježe doprinosu na opći račun. O odgovornosti vlasnika broda prema HNS Konvenciji podrobnije: Ivo Grabovac: Ograničenje odgovornosti u pomorskom poduzetništvu, Književni krug, Split, 2001., str. 100.-104. 


� Patrick Griggs, Richard Williams: Limitation of Liability for Maritime Claims, third edition, LLP, London, Hong Kong, 1998, p. 69-70. 


� Tako će ukupna granica odgovornosti u pogledu broda od 500 tona biti povišena čak šest puta. 


� Ti su razredi tonaže prema Konvenciji iz 1976: 1) 0-500 tona, 2) 501-3.000 tona, 3) 3.001-30.000 tona, 4) 30.001-70.000 tona i 5) preko 70.000 tona


� Ti su razredi tonaže prema Protokolu iz 1996.: 1) 0-2.000 tona, 2) 2.001-30.000 tona, 3) 30.001-70.000 tona i 4) preko 70.000 tona.


� Tako i: P. Griggs, R. Williams, o.c., p. 70-71.


� U pogledu država koje nisu članice Međunarodnog monetarnog fonda i čije pravo ne dopušta primjenu SDR kao obračunske jedinice, granica odgovornosti za tražbine zbog smrti ili tjelesnih ozljeda iznosi 700.000 Poincaré franaka pomnoženih brojem putnika koje je brod ovlašten prevoziti na osnovi brodske svjedodžbe, ali najviše do 375 milijuna Poincaré franaka (čl. 8., st. 2., t. (c) Konvencije iz 1976.).


� Cf, P. Griggs, R. Williams, o.c., p. 71. i 89.; Velimir Filipović: “Što nam novo donosi Pomorski zakonik u institutu globalnog ograničenja brodarove odgovornosti”, Uporedno pomorsko pravo – Comparative Maritime Law, 141.-144. (1.-4.), 1994., str. 101.; Branimir Lukšić: “Why is a Review of the 1976 Convention on Limitation of Liability Desirable?”, Uporedno pomorsko pravo – Comparative Maritime Law, v. 37., (1.-4.), (1995), str. 80.-81.


� Atenska Konvencija o prijevozu putnika i njihove prtljage morem iz 1974. i njezin Protokol iz 1976. su stupili na snagu, dok Protokol iz 1990., koji znatno povisuje granice odgovornosti za štetu zbog smrti i tjelesne ozljede putnika, odnosno štete na prtljazi, još nije stupio na snagu, s gotovo nikakvim izgledima da stupi na snagu u bližoj budućnosti. Republika Hrvatska ugovarateljica je svih spomenutih međunarodnih ugovora. Podrobnije: J. Marin, “Odgovornost pomroskog prijevoznika za štetu zbog smrti i tjelesne ozljede putnika”, magistarski rad, Sveučilište u Zagrebu, Pravni fakultet, Zagreb, 2000.


� Prema čl. 7. Atenske konvencije iz 1974., kako je izmijenjena Protokolom iz 1976., odgovornost prijevoznika za smrt ili tjelesnu ozljedu putnika ograničena je na 46.666 SDR po putovanju.


� Primjerice, putnik se najprije ozlijedi prilikom nasukanja broda, a potom, nakon što je nastavljeno putovanje, isti putnik se ponovno ozlijedio prilikom izbijanja požara na brodu.


� Međutim, ako i kada stupi na snagu najnoviji Protokol Atenske konvencije iz 2002., tada će nestati i ovo nesuglasje, jer spomenuti Protokol predviđa da se granice primjenjuju po putniku i svakom štetnom događaju, dakle u osnovi isto kao i u Konvenciji iz 1976. No, s obzirom na sadašnje stanje, valja upozoriti na situaciju kada je osoba koja može ograničiti svoju odgovornost prema Atenskoj konvenciji (prijevoznik, stvarni prijevoznik, njihovi radnici ili punomoćnici) ujedno i osoba koja može ograničiti svoju odgovornost prema Konvenciji iz 1976 (brodovlasnik, naručitelj, manager, brodar, ili osobe za čija djela, propuste ili greške odgovara brodovlasnik). Ta osoba ima ovlasti koristiti se ograničenjima koja predviđaju oba navedena pravna instrumenta. Posebno je značajno da se može koristiti globalnim ograničenjima iz Konvencije iz 1976. Takav zaključak slijedi iz odredbe čl. 19. Atenske konvencije, prema kojoj ta Konvencija ne mijenja prava ni dužnosti prijevoznika, stvarnog prijevoznika, njihovih punomoćnika ili radnika, koja su predviđena u međunarodnim konvencijama o ograničenja odgovornosti vlasnika pomorskih brodova. S druge strane, prema čl. 14. Atenske konvencije, tužba za štete zbog smrti ili tjelesnih ozljeda putnika, odnosno za gubitak ili oštećenje prtljage, ne može se podnijeti protiv prijevoznika ili stvarnog prijevoznika na drugi način nego isključivo u skladu s odredbama same Atenske konvencije. Znači, tužitelj ne može izbjeći mogućnost dvostrukog ograničenja odgovornosti na koje ima pravo npr. stvarni prijevoznik koji je ujedno i brodovlasnik. Imajući u vidu krajnju moguću granicu opće odgovornosti od 25 milijuna SDR, koju predviđa Konvencija iz 1976., jasno je da je u tom smislu položaj tužitelja prilično nepovoljan. 


� Potkrijepimo tu tezu slijedećim primjerom: pretpostavimo da u slučaju teške katastrofe putničkog broda koja rezultira smrću svih 2000 putnika koji su bili na brodu (npr. usljed potonuća broda), bude utvrđena granica odgovornosti brodovlasnika u iznosu od 46.666 SDR te da nema razloga zbog kojeg bi brodovlasnik izgubio pravo na ograničenje odgovornosti. Fond od 25 milijuna SDR u tom je slučaju dostatan za namirenje tražbina u spomenutom iznosu za samo 535 putnika. Prema tome, stvarna naknada će po svakom od 2000 stradalih putnika iznositi znatno manje od predviđenih ionako niskih 46.666 SDR (preračunato u novčanu valutu države suda). Danas se grade brodovi koji mogu prevoziti i više od 3.000 putnika, pa su iznosi potencijalnih tražbina vrlo visoki.


� Međutim, postoji mogućnost da se i to nesuglasje u budućnosti otkloni, supra, bilješka br. 21.


� Promjene opisane u t. 1. i 2. sadržane su u tekstu čl. 4. Protokola iz 1996. Odgovarajuće promjene glede zemalja koje nisu članice Međunarodnog monetarnog fonda i čija prava ne dopuštaju primjenu SDR, sadržane su odredbom čl. 5., st. 2., t. (c) Protokola iz 1996. U pogledu tih država, granica odgovornosti za tražbine zbog smrti i tjelesnih ozljeda putnika koje su nastale iz istog događaja jest 2.625,000 Poincaré franaka pomnoženih brojem putnika koje je brod ovlašten prevoziti na osnovi brodske svjedodžbe.


� Arg. iz čl. 6. Protokola iz 1996. Međutim, državama strankama nije dopušteno da odrede granicu odgovornosti za tražbine zbog smrti i tjelesne ozljede putnika koja bi bila niža od Protokolom predviđenih 175.000 SDR po putniku i štetnom događaju.


� Prema Protokolu Atenske konvencije  iz 2002., granica odgovornosti za tražbine zbog smrti ili tjelesne ozljede putnika je ograničena na maksimalno 400.000 SDR pu putniku i štetnom događaju. Ako ovaj Protokol stupi na snagu, možda se u budućnosti može očekivati i nova izmjena Konvencije iz 1976. kako je izmijenjena Protokolom iz 1996., u svrhu novog usklađivanja iznosa granica odgovornosti. Ovo je još jedan dokaz iznimne dinamičnosti međunarodne unifikacije materije odgovornosti za pomorske tražbine


� Opisanu  mogućnost je iskoristilo Ujedinjeno Kraljevstvo. Prigodom polaganja izjave o potvrđivanju Protokola iz 1996., ta je država dala izjavu kojom obavještava depozitara da njezin zakon kojim se implementira Konvencija iz 1976. kako je izmijenjena Protokolom iz 1996., predviđa neograničenu odgovornost za tražbine zbog smrti i tjelesnih ozljeda putnika. Međutim, u nastavku izjave se dodaje da se i nadalje primjenjuju posebne granice odgovornosti za te tražbine koje su predviđene Atenskom konvencijom.


� Međunarodna Konvencija o spašavanju stupila je na snagu 14. srpnja 1996. Obvezuje 40 zemalja čiji brodovi čine 33.45% svjetske tonaže. Republika Hrvatska je stranka ovoga međunarodnog ugovora.


� Do neuspjeha u ostvarivanju nagrade za spašavanje može doći zbog toga što spašavanje nije imalo koristan ishod (eng. no cure – no pay), što je, prema čl. 12. spomenute Konvencije osnovni uvjet za dobivanje nagrade. Kriteriji za utvrđivanje nagrade propisani su čl. 13. te Konvencije. O “posebnoj naknadi” podrobnije: Ivo Grabovac: “Zaštita morskog okoliša i odredbe nove Konvencije o spašavanju”, Uporedno pomorsko pravo – Comparative Maritime Law, v. 32, (1-2), 1990., str. 19.-22. O dvojbama u teoriji i sudskoj praksi u vezi s “posebnom naknadom”, vidjeti od istog pisca: “Kako uračunati ‘posebnu naknadu’ u Međunarodnoj konvenciji o spašavanju, 1989”, Poredbeno pomorsko pravo – Comparative Maritime Law, god. 39 (1997), 153-154, str. 1-12. Dodajmo da članak 789. Pomorskog zakonika Republike Hrvatske (Narodne novin,e br. 19/94, 74/94 i 43/96) reproducira odredbe čl. 14. Međunarodne konvencije o spašavanju, iz 1989.


� Protokol iz 1996. ne utječe na pravo svake države da stavi rezervu u svrhu isključenja primjene Konvencije iz 1976. na tražbine zbog podizanja na površinu, uklanjanja, uništenja ili činjenja neškodljivim broda koji je potonuo, pretrpio brodolom, nasukao se ili je napušten, uključujući i sve što je na brodu ili je bilo na brodu, te na tražbine zbog uklanjanja, uništenja ili činjenja neškodljivim tereta na brodu. To je za Republiku Hrvatsku vrlo važno jer je ona jedna od država koje su iskoristile pravo stavljanja ove rezerve.


� Usp. čl. 3., 4. i 5. Protokola iz 1996. i čl. 9. i 11. HNS Konvencije. 


� Uvjeti za stupanje na snagu HNS Konvencije propisani su u njezinu čl. 46.


� Podatak prema: The Ratification of Maritime Conventions, LLP LTD, London, Hong Kong, p. I.2-96 i I.2-97. O tome bi li Republika Hrvatska, u slučaju obvezivanja Protokolom iz 1996., trebala staviti navedenu rezervu, infra,odjeljak 3.


� Postupak prešutnog prihvata je izrađen u krilu UNCITRAL-a, a preporučila ga je Opće skupština UN. Prvi put je korišten 1981., prilikom stupanja na snagu izmjena  Međunarodne konvencije o sigurnosti života na moru (SOLAS), iz 1974. Kasnije je ovaj postupak predviđen i u čitavom nizu drugih međunarodnih pomorskopravnih instrumenata, kao što su Protokol iz 1992. o izmjeni Međunarodne konvencije o građanskoj odgovornosti za štetu zbog onečišćenja uljem, iz 1969., Protokol iz 1992. o izmjeni Međunarodne konvencije o osnivanju međunarodnog fonda za naknadu štete zbog onečišćenja uljem, iz 1971, Protokol iz 2002. o izmjeni Atenske konvencije o prijevozu putnika i njihove prtljage morem, itd.  O postupku prešutnog prihvata podrobnije: Velimir Filipović: “Izmjena međunarodnih sporazuma o naknadi štete uslijed zagađivanja mora naftom”, Uporedno pomorsko pravo i pomorska kupoprodaja, broj 103-104., Zagreb, 1984., str. 508-509., William Tetley: “Uniformity of International Private Maritime Law – The Pros, Cons and Alternatives to International Conventions – How to Adopt an International Convention”, Tulane Maritime Law Journal, (2000), 3-4, p. p. 775.-856.


� P. Griggs, R. Williams, o.c., p. 38.; B. Lukšić, o.c., str. 80. U tom kontekstu teoretičari smatraju da Konvencija iz 1976. predstavlja korak nazad u odnosu na Konvenciju iz 1957. čija odredba čl. 3., st. 1., t. (c) znatno jasnije uređuje ovo pitanje.


� Konvencija iz 1969. doživjela je nekoliko izmjena. 1976. donesen je Protokol kojim je uveden SDR kao obračunska jedinica koja je zamijenila zlatni franak. Drugi Protokol iz 1984. donio je značajne izmjene jer je proširio područje primjene konvencije i povisio iznos odgovornosti. Međutim, Protokol iz 1984. nije stupio na snagu. Na Diplomatskoj konferenciji održanoj 1992. godine u Londonu donesen je novi Protokol koji je u cijelosti prihvatio tekst Protokola iz 1984., osim odredbi o uvjetima za stupanje na snagu. Protokol iz 1992. je stupio na snagu 1996. godine. Prema čl. 11. toga Protokola, Konvencija iz 1969. i Protokol iz 1992. tumače se zajedno kao jedinstveni instrument – Konvencija o odgovornosti iz 1992.


� Šteta zbog onečišćenja, kako je definirana odredbom čl. 1., t. 6. Konvencije iz 1969., obuhvaća: a) gubitak ili štetu nastalu izvan broda zbog onečišćenja uslijed otjecanja ili izbacivanja ulja s broda, bilo gdje se to otjecanje ili izbacivanje dogodilo, pod uvjetom da je naknada za oštećenje okoliša, osim za gubitak dobiti uslijed takvoga oštećenja, ograničena na troškove razumnih mjera koje su stvarno poduzete ili se imaju poduzeti za ponovno uspostavljanje prijašnjega stanja; te (b) troškove zaštitnih mjera i bilo kojeg gubitka ili štete prouzročene ovim mjerama. Prema t. 7. istoga članka, zaštitna mjera je svaka razumna mjera koju poduzme bilo koja osoba nakon nastajanja nezgode kako bi se šteta zbog onečišćenja spriječila ili umanjila.


� Prema čl. 2. Konvencije iz 1969., njezine se odredbe primjenjuju isključivo: (a) na štetu zbog onečišćenja prouzročenu: 1. na teritoriju države ugovornice, uključujući njezino teritorijalno more, 2. u gospodarskom pojasu države ugovornice ustanovljenom u skladu s međunarodnim pravom, ili, ako država ugovornica nije ustanovila takav pojas, u prostoru koji se nalazi izvan njezina teritorijalnoga mora i uz njega, a koji je ta država odredila u skladu s međunarodnim pravom, ali ne širem od 200 morski milja od polaznih crta od kojih se mjeri širina teritorijalnoga mora; te (b) na zaštitne mjere, bilo gdje poduzete, radi sprječavanja ili umanjenja takve štete. Dakle, moguće su situacije da se na naknadu štete zbog onečišćenja mora uljem neće moći primijeniti Konvencija iz 1969.


� O ovom problemu podrobnije: P. Griggs, R. Williams, o.c., p. 21-22; Dorotea Ćorić: Međunarodni sustav odgovornosti i naknade štete zbog onečišćenja mora uljem, Hrvatska akademija znanosti i umjetnosti – Jadranski zavod, Zagreb, 2002., str. 36.-37.


� B. Lukšić, o.c., str. 76.-77.


� Mislimo na odredbu čl. 3., st. 3. Konvencije iz 1957. koja glasi: “Ako je vlasnik neku od tražbina navedenih u čl. 1., st. 1. platio u cijelosti ili djelomice prije podjele fonda, on će u odnosu na fond stupiti do visine te tražbine na isto mjesto na kojemu se nalazio vjerovnik čiju je tražbinu platio, ali samo ako bi vjerovnik čiju je tražbinu platio imao pravo naknade prema njemu po nacionalnom pravu države gdje je fond osnovan”.


� Tako: P. Griggs, R. Williams, o.c., p. 53-54; B. Lukšić, o.c., str. 82.


� Čl. 10. Protokola iz 1996. uređuje pitanje potpisivanja, ratifikacije, prihvaćanja, odobrenja i pristupanja. Analizom toga članka dolazimo do zaključka da, s obzirom da Republika Hrvatska nije potpisala Protokol iz 1996. u predviđenom roku (od 1. listopada 1996. do 30. rujna 1997.),  pristupanje ostaje jedini način obvezivanja naše zemlje ovim međunarodnim ugovorom. Ako Republika Hrvatska pristupi Protokolu iz 1996. prije nego što se ispune uvjeti za njegovo stupanje na snagu na međunarodnoj razini (dakle, devedeset dana nakon datuma kada je deset država izrazilo pristanak da se njime obvežu), tada će on za Hrvatsku stupiti na snagu onoga dana kada se ti uvjeti ispune. Naprotiv, ako Hrvatska položi ispravu o pristupanju Protokolu iz 1996. nakon što se ispune uvjeti za njegovo stupanje na snagu na međunarodnoj razini, tada će on za našu zemlju stupiti na snagu devedeset dana nakon datuma polaganja isprave o pristupanju (arg. iz čl. 11. Protokola iz 1996.).


� Supra, t. 2.2.2.


� Ako Hrvatska ne stavi opisanu rezervu, tada se tražbine s naslova štete u vezi s prijevozom opasnih i štetnih tvari morem namiruju iz fonda općeg ograničenja odgovornosti za pomorske tražbine. 


� Arg. iz odredbe čl. 9., st. 4. Protokola iz 1996., koja u prijevodu glasi: “Ništa u ovom Protokolu ne utječe na obveze države koja je stranka i Konvencije i ovoga Protokola s obzirom na državu koja je stranka Konvencije ali ne i Protokola”. Isti zaključak slijedi i iz odredbe čl. 30., st. 4. Bečke Konvencije o pravu međunarodnih ugovora, čija je Republika Hrvatska stranka temeljem notifikacije o sukcesiji. Članak 30. Bečke konvencije uređuje pitanje primjene uzastopnih ugovora o istom predmetu, a njegov st. 4. glasi: “Ako sve stranke prijašnjeg ugovora nisu stranke kasnijeg ogovora: .... (b) u odnosima između države stranke obaju ugovora i države stranke samo jednog od tih ugovora, ugovor kojega su stranke obje države uređuje njihova uzajamna prava i obveze.” U čl. 40. Bečke konvencije, koji uređuje pitanje izmjene mnogostranih ugovora, u st. 4. izričito se kaže da sporazum o izmjeni mnogostranog ugovora ne veže države koje su već stranke toga ugovora, a koje ne postanu stranke sporazuma kojim se taj ugovor mijenja, nego se na te države primjenjuje citirana odredba čl. 30., st. 4. t. (b). Podrobnije o rješenju ovog problema u Bečkoj konvenciji: Vesna Crnić-Grotić: Pravo međunarodnih ugovora,  Pravni fakultet Sveučilišta u Rijeci, Rijeka, 2002., str. 81.-104. i 181.-198.


� Prema čl. 19. Konvencije iz 1976., država koja je želi otkazati mora ispravu o otkazivanju položiti kod glavnog tajnika. Otkazivanje ima učinak prvog dana mjeseca koji slijedi nakon isteka jedne godine računajući od dana polaganja isprave ili istekom kasnijeg razdoblja koji se može naznačiti u ispravi.


� Ujedinjeno Kraljevstvo je upravo na opisani način vremenski uskladilo stupanje na snagu Protokola iz 1996. i otkazivanje Konvencije iz 1976.


� Arg. iz čl. 9., st. 1. Protokola iz 1996.


� Arg. iz prvog dijela odredbe čl. 9., st. 2. Protokola iz 1996.


� Arg. iz drugog dijela odredbe čl. 9., st. 2. Protokola iz 1996.


� Usp. čl. 6. odnosno čl. 7. Konvencije iz 1976. i čl. 411., odnosno čl. 412. Pomorskog zakonika.
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