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CLANCI

Osiguranje spasavanja na moru i odgovornosti spasavatelja

Apstrakt

U ¢lanku se obraduje materija osiguranja spasava-
nja na moru i osiguranja od odgovornosti spasavatelja.
Nakon kratkih uvodnih napomena u svezi temeljnih
pojmova vezanih uz nagradivanje spasavatelja, razma-
tra se opCenita uloga i znacaj pomorskog osiguranja u
pomorskom poduzetni$tvu, uloga i znacaj klubova za
uzajamno osiguranje pomorskih brodara od odgovor-
nosti (P&I klubovi), te uloga i znacaj klasi¢nih trzisnih
osiguratelja. Nadalje se tumaci pojava klauzule o P&I
pokric¢u zagadenja uljem te paralelni razvoj instituta
ogranicenja odgovornosti za pomorske trazbine u ko-
rist spasavatelja. Posebna paznja pridaje se diobi odgo-
vornosti za osiguranje troskova operacije spasavanja iz-
medu klasi¢nih osiguratelja i klupskih osiguratelja, pri
¢emu se ukratko navode bitne odrednice Montrealskog
kompromisa, odbijenog koncepta ekoloske nagrade, te
problematike vezane uz zajednicku havariju i spasava-
nje. Nastavno na prethodnu cjelinu, razmatra se institut
osiguranja od odgovornosti spaSavatelja u kontekstu
klasi¢ne police osiguranja i P&I police osiguranja, pi-
tanje podizvodaca, pitanje posebne vrste pokrica u slu-
¢aju najma spasavateljskog remorkera, te uloga i znacaj
police osiguranja od odgovornosti.

Kljucne rijeci: spaSavanje, nagrada za spasavanje,
osiguranje od odgovornosti, P&I, pomorsko osigura-
nje, pravo osiguranja

1.UVOD

Spasavatelj uspjeSnom realizacijom operacije spasa-
vanja stjece pravo na pravi¢nu nagradu za spasavanje
(Medunarodna konvencija o pravu spasavanja, 1989,
13), pri ¢emu ukupna visina nagrade ne prelazi iznos
spasene imovine. Ukoliko na ishodu operacije spa-
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$avanja nema spaSene imovine, a spasavatelj je ulozio
odredene napore kako bi sprijecio ili umanjio $tetu na
morskom okoli$u, pripada mu pravo na posebnu na-
knadu (Medunarodna konvencija o pravu spasavanja,
1989, 14). Isto pravo spasavatelj uziva i u slu¢ajevima
kada je iznos izracunat sukladno ¢lanku 13 Konvenci-
je o spaavanju manji od iznosa izracunatog temeljem
¢lanka 14 iste Konvencije (Marinovi¢, Mudri¢, 2011,
239). Nastavno na presudu Doma lordova u predme-
tu Nagasaki Spirit (Semco Salvage and Marine Pte Ltd v
Lancer Navigation Co Ltd, [1997] AC 455), kojom se, iz-
medu ostaloga, element profita izuzima iz izracuna po-
sebne naknade, spasavatelji sve veci znacaj pridaju P&I
klauzuli o posebnoj nadoknadi (eng. Special Compen-
sation Protection & Indemnity Clause - dalje u tekstu:
SCOPIC), kojom se rezim izracuna naknade troskova
iz operacije spasavanja ureduje drugacijim pravilima
od onih prisutnih u Konvenciji (Cori¢, 2002, 270-271).

U daljnjem tekstu obraditi ¢e se materija osiguranja
operacije spasavanja te osiguranja od odgovornosti spa-
Savatelja.

2. ADEKVATNO OSIGURATELJSKO
POKRICE I POMORSKO PODUZETNISTVO

Moderni trgovacki brodovi, tzv. Post-Panamax kla-
se, naziv iz kojeg se ocituje nemogucnost takvih plovila
da, zbog svoje veli¢ine, koriste (ne proireni) Panamski
kanal, u stanju su prenositi velike koli¢ine tereta. Tre-
nuta¢na klasa brodova ¢ija zapremina prelazi 18.000,00
TEU (mjerna jedinica koja oznacava jedan intermodalni
kontejner duzine 6,1 metra i §irine 2,44 metra, eng. tzv.
~twenty-foot equivalent unit”), nosi kodni naziv ,, Triple
E.” U slucaju pomorske havarije takvog broda, potenci-
jalni iznosi $teta koji se ticu ne samo gubitka broda i robe
u prijevozu ve¢ i svih popratnih odgovornosti prema tre-
¢im osobama, poprimaju tesko shvatljive razmjere. Na
jednoj od konferencija koje redovito organizira Meduna-
rodno udruzenje spasavatelja (eng. International Salvage
Union) nastojalo se utvrditi potencijalan ukupan iznos
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takve Stete. U razmatranje je prihvacena hipotetska situa-
cija havarije veceg modernog kontejnerskog broda (eng.
»very large cargo carrier”), ¢ija ukupna zapremina iznosi
14.500,00 TEU. Buduc¢i da kontejneri redovito sadrzava-
ju razlicit tip robe razlicite vrijednosti, prihvatila se pro-
sjecna srednja vrijednost jednog TEU u iznosu od US$
50.000,00, ¢ime se izracunala ukupna vrijednost robe
u prijevozu u iznosu od US$ 725.000.000,00. Prosjecna
vrijednost razmatranog broda navedene velicine i tipa,
u izgradnji ili u pogonu, u trenutku izrade proracuna, na
trziStu je iznosila US$ 145.000.000,00. Uzevsi u obzir po-
tencijalnu izloZzenost odgovornosti prema tre¢ima, koja
proizlazi iz situacija kao $to su sudar, izlijevanje pogon-
skog goriva, Steta na imovini trecih osoba, nemogucnost
koristenja iznajmljenog plovila i sl, te totalni gubitak
broda i tereta, ukupan mogudi iznos Steta procijenjen je
na oko US$ 2.095 milijardi (Bennett, 2008).

Pitanje koje se po prirodi stvari namece uz takvu pro-
cjenu jest postojanje adekvatnog osigurateljskog pokri¢a
koje bi omogucilo neprekinuto odvijanje pomorske trgo-
vine, imaju¢i na umu sve veci broj modernih plovila u
slobodnoj plovidbi. Prilikom razmatranja nacrta teksta
Konvencije o ograni¢enju odgovornosti za pomorske
trazbine iz 1976. godine, svi zainteresirani dionici aktiv-
no ukljuceni u pomorsku trgovinu vodili su ra¢una da
predlozena pravila u praksi zadovoljavaju uvjete pomor-
ske osigurateljske industrije, ¢ija dostupna i efektivna
osigurateljska pokrica za razliite pomorske poduhvate
predstavljaju sine qua non pomorskog poslovanja (Ber-
lingieri, 2003, predgovor). Naime, prilikom usvajanja
medunarodnih pravnih pravila u podrué¢ju pomorstva
ucestala je praksa uvazavati postojanje osigurateljskog
pokrica kako bi se unaprijed predvidjelo moze li se novo
pravno rjesenje uspje$no implementirati u praksi. U
skladu s time, pomorsko poslovanje nuzno djeluje u sim-
biozi sa osigurateljskom policom, bez obzira je li rije¢ o
obveznom ili dobrovoljnom osiguranju.

2.1. P&I osiguranje

Standardno (kasko) osiguranje brodova u pravilu ne
pokriva veci dio potencijalne odgovornosti pomorskog
brodara. Iz tog razloga, u sklopu opceg pomorskog osi-
gurateljskog pokri¢a vaznu ulogu nose klubovi za uza-
jamno osiguranje pomorskih brodara od odgovornosti
(eng. Protection & Indemnity Clubs - dalje u tekstu: P&I
al insurance) putem doprinosa (eng. call) participiraju u
nov¢anom fondu kluba putem kojeg se zajednicki snosi
obveza pokrica odstetnih zahtjeva upucenih protiv po-
jedinih ¢lanova (Pavi¢, 2012, 441). Kako bi se uspjesni-
je pojasnila sveza izmedu instituta (opceg) ogranicenja
odgovornosti za pomorske trazbine i postojanja ade-

kvatnog P&I (eng. Protection & Indemnity) osiguratelj-
skog pokrica, korisno je usporediti realno stanje osigu-
rateljskog trzista u vrijeme usvajanja teksta prethodno
spomenute Konvencije iz 1976. godine sa trenuta¢nim
kapacitetima P&I osigurateljske industrije. Sukladno
podacima Medunarodnog udruzenja pomorskih osi-
guratelja (eng. International Union of Marine Insurers),
pripremljenim za potrebe zasjedanja Pravnog odbo-
ra Medunarodne pomorske organizacije (eng. Comité
Maritime International), tijekom 70-ih godina proslog
stoljeca P&I klubovi osiguravaju veci dio trzista, te tek
5% do 10% iznosa na ime isplate osigurnine otpada na
reosiguratelje prisutne na standardnom trzistu osigura-
nja (Berlingieri, 2003, 142-143). Uzimajuci u obzir ¢i-
njenicu kako slucajevi zagadenja morskog okolisa usli-
jed izlijevanja ulja (te nuklearni incidenti) u pravilu nisi
bili obuhvacéeni P&I pokric¢em, trziste osiguranja bilo je,
1971. godine, u svakom trenutku sposobno podmiriti
ukupna potrazivanja na ime isplate osigurnine do iznosa
od US$ 50.000.000,00, odnosno, 1974. godine do iznosa
od US$ 120.000.000,00. Isplata se vrsila po vrijednosnim
razredima, pocevsi sa najnizim razredom (eng. ,,working
layer”) do ukupnog iznosa od US$ 30.000.000,00, zatim
srednjim razredom (eng. ,.catastrophe layer”) ukupnog
iznosa od US$ 30.000.000,00 do US$ 50.000.000,00, te
konacno, najvisim razredom (eng. ,super-catastrophe
layer”) od US$ 50.000.000,00 na vise.

Usporedujuci kapacitete P&I klubova prije 40 godi-
na sa danasnjim, primjetno je kako danas svaki indi-
vidualni P&I klub dostize te ¢ak i prestize monetarnu
granicu najviSeg kapaciteta sveukupne P&I osiguratel;j-
ske industrije u prethodno opisanom razdoblju. Ujed-
no, ukupna snaga svih P&I klubova, okupljenih u Me-
dunarodno udruzenje P&I klubova (eng. International
Group of P&I Clubs), danas iznosi preko US$ 7 milijardi
(IGP&I, 2013). Pritom valja naglasiti kako P&I klubovi
i dalje odrzavaju znacaj i ulogu na osigurateljskom trzi-
$tu, kako je to bio slucaj u 70-im godinama proslog sto-
ljeca, te pruzaju vise od 90% pokri¢a od ukupnog broja
od 85.000 plovila, odnosno vise od 1,1 milijarde bruto
tonaze, podaci koji predstavljaju svjetsku pomorsku tr-
govacku flotu u 2012. godini (IGP&I, 2013).

Sukladno iznesenim vrijednostima, P&I pokrice je
u potpunosti adekvatno za podmirivanje katastrofalnih
iznosa $tete sukladno hipotetskom slucaju opisanom u
prethodnom tekstu, u obujmu onog dijela $teta koji je
pokriven P&I pokri¢em.

2.2. Klasicno trZiste osiguranja

Kako je ranije specificirano, hipotetski iznos od US$
2,095 milijarde takoder sadrzi i iznose $tete na ime to-
talnog gubitka plovila i robe u prijevozu, koji na stan-
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dardnom trzi$tu osiguranja pokrivaju osiguratelji trupa
i strojeva plovila (eng. Hull & Machinery Insurers), te osi-
guratelji robe u prijevozu (eng. Cargo Insurers). Sukladno
podacima iz 2012. godine, ukupna totalna premija po-
morskog osiguranja na standardnom trzistu osiguranja
iznosila je US$ 33,05 milijardi, uz godisnju stopu rasta od
4,9% (Seltmann, 2013). Od navedenog iznosa ¢ak US$
17,7 milijardi spada u kategoriju premije iz kargo osigu-
ranja, dok US$ 8,5 milijardi spada u kategoriju kasko osi-
guranja (Seltmann, 2013). Sukladno navedenim iznosi-
ma, evidentno je kako kasko i kargo osiguratelji bez vecih
osjetnih posljedica odgovaraju na izazove individualnih
havarija po uzoru na prethodno opisani hipotetski slucaj.

3. P&I KLAUZULA O POKRICU
ZAGADENJA ULJEM

U svezi slucajeva zagadenja morskog okolisa usli-
jed izlijevanja ulja, do 1975. godine P&I klubovi nisu
bili spremi pruzati bilo kakav oblik direktnog osigura-
nja od odgovornosti spasavatelja za rizike povezane uz
izlijevanje ulja sa spasavanih brodova. Uslijed nekoliko
rizi¢nih operacija spasavanja posrnulih tankera, spasa-
vatelji su postajali sve glasniji u svezi nezadovoljstva sa
postoje¢im stanjem glede nemoguc¢nosti pribavljanja
adekvatnog osigurateljskog pokri¢a. Odli¢an primjer
jest havarija tankera Amoco Cadiz, gdje je neuspje$na
operacija spaSavanja rezultirala brodarovom tuzbom
protiv njemackog spasavatelja za naknadu $tetu zbog
grube nepaznje prilikom pruzanja usluge spasavanja.
Tuzbeni zahtjev nije usvojen, no postalo je jasno kako
su spasavatelji izlozeni potencijalnim iznosima nakna-
da Stete za koje ne postoji trzisna opcija osiguranja, a
$to u konacnosti moze dovesti do bankrota spasavatelj-
skih poduzetnika u slucaju uspjeha takvog tuzbenog
zahtjeva. Iz straha kako postojeca praksa moze dovesti
do ozbiljnog pomanjkanja usluga spasavanja u rizicnim
situacijama, a $to se poglavito odnosilo na operacije
spasavanja tankera, kasko osiguratelji vlasnika tankera
i P&I klubovi odlucili su razrijesiti potencijalne nedo-
umice na strani spasavateljske industrije putem izdava-
nja posebne P&I klauzule o pokri¢u zagadenja uljem
(eng. P&I Pollution Indemnity Clause - dalje u tekstu:
PIOPIC), kojom se vlasnik tankera obvezuje spasava-
telju nadoknaditi sve tro$kove proizasle iz tuzbenih
zahtjeva za Stetu uslijed izlijevanja ulja koje su trece
osobe usmjerile protiv spasavatelja (Abecassis, 1985,
250). Dodatno, iz PIOPIC klauzule takoder je proizlazi-
lo pravo spasavatelja na potrazivanje naknade tro§kova
pretrpljenih u svezi svih radnji poduzetih da se sprijeci
odnosno umanji nastanak (daljnje) $tete na morskom
okolisu (Gold, 2002, 191-192).

Klauzula je ubrzo prihvacena u spasavateljskim kru-
govima, uslijed cega je doslo do ,,poplave” zahtjeva po
pitanju naknade troskova na ime aktivnosti poduzetih
u svezi spre¢avanja odnosno umanjenja $tete na mor-
skom okoliSu (Dean, Crick, 1994, 80). Kako se krajnja
odgovornost za isplatu takvih odstetnih zahtjeva kana-
lizirala u P&I klubovima, isti su uskoro postali krajnje
nezadovoljni $irinom i nepreciznos¢u PIOPIC pokrica
te su shodno tome odlucili zaustaviti uporabu PIOPIC
klauzule kroz oformljivanje nove vrste P&I pokrica za
osiguranje od odgovornosti spasavatelja. Nova vrsta
police nudila je pokri¢e od US$ 20.000.000,00 po spa-
$avateljskom remorkeru u svezi izvanugovorne odgo-
vornosti za $tetu nastalu uslijed izlijevanja ulja u mor-
ski okolis, te dodatnih US$ 40.000.000,00 po operaciji
spasavanja kada u istoj sudjeluje najvise 3 spasavateljska
remorkera. Po pitanju ugovorne odgovornosti za $tetu
nastalu uslijed izlijevanja ulja u morski okolis, polica
je ponudila pokric¢e od US$ 20.000.000,00 po operaciji
spasavanja (Dubais, 1976-1977, 385).

4. PITANJE ODGOVORNOSTI SPASAVATELJA
I OGRANICENJA ODGOVORNOSTI

Zanimljivo je za ustvrditi kako reakcija P&I klubova
po pitanju omogucavanja specijalizirane police osigu-
ranja od odgovornosti spasavatelja, uslijed prethodno
opisanih okolnosti koje prate pojavu PIOPIC klauzule,
vremenski kolidira sa presudom Doma lordova u po-
znatom predmetu Tojo Maru iz 1972. godine (The Tojo
Maru (Owners of the Motor Vessel Tojo Maru v. N.V.
Bureau Wijsmuller), [1972] AC 242), gdje je spasavatelj,
uslijed nemarnog izvodenja usluge spasavanja prouzro-
¢io ozbiljnu Stetu na spasavanom brodu, izgubio pravo
na nagradu za spasavanje te proglasen odgovornim za
nadoknadivanje daljnje $tete. Tom se presudom engle-
ska sudska praksa u meritumu izjednacava sa americ-
kom (klasican slucaj: Noahs Ark iz 1964. godine, The
Noalis Ark v Bentley & Felton Corp., 292 F2d 437 (5"
Cir. 1963), 322 E2d 3, 1964 A.M.C. 59), te otvara pita-
nje financijske opstojnosti spasavateljskih poduzetnika
uslijed velikih odstetnih zahtjeva.

Dvije bitne odlike presude Doma lordova u predmetu
Tojo Maru ucinile su ovaj slucaj posebno interesantnim
za spasavatelje i osiguratelje. U navedenom predmetu
spasavatelju nije priznato pravo pozivanja na institut op-
¢eg ogranicenja odgovornosti za pomorske trazbine, te je
posljedi¢no tome uocena pravna praznina u Konvenciji o
ograni¢enju odgovornosti iz 1957. godine (relevantna za
navedeni predmet, uslijed primjene engleskog kao mje-
rodavnog prava) koja je ispravljena u Konvenciji iz 1976.
godine. Naime, Konvencija iz 1976. godine u odnosu na
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spasavatelja predvida dvije mogucnosti okoristavanja
institutom ogranicenja odgovornosti. Clanak 6, stavak 1
Konvencije pruza moguénost spasavatelju ograniciti od-
govornost sukladno tonazi spasavateljskog remorkera,
dok ¢lanak 6, stavak 4 Konvencije pruza mogucnost spa-
$avatelju ograniciti odgovornost sukladno to¢no odre-
denoj tonazi (Konvencija iz 1976. godine predvida 1.500
tona, dok Protokol Konvencije iz 1996. godine predvida
2.000 tona), a u slucajevima kada spasavatelj ne djeluje
sa spasavateljskog remorkera, odnosno, djeluje na spa-
$avanom brodu ili u odnosu na spasavani brod. Druga
mogucnost s jedne strane vodi racuna o ¢injenici kako
se operacije spasavanja ucestalo izvode putem sredstava
odnosno lokacija razli¢itih od remorkera, dok se s druge
strane uvazava ¢injenica kako spadavani brodovi ucestalo
imaju puno vecu tonazu od spasavateljskog remorkera,
$to podrazumijeva da bi se izuzimanjem takvog pravila
spasavatelj koji djeluje na spaSavanom brodu postavio u
nepovoljniji polozaj od onog koji djeluje sa spasavatel;j-
skog remorkera. Kako takva mogu¢nost nije bila pred-
videna Konvencijom iz 1957. godine, spasavatelj nije bio
u poziciji ograniciti svoju odgovornost prema spasava-
noj osobi, te su se prethodno opisane norme uvrstile u
tekst nove Konvencije (1976. godina) poglavito imajuci
predmet Tojo Maru na umu. Druga vazna odlika presu-
de Doma lordova ocituje se u ¢injenici kako Konvencija
iz 1976. godine jasno prepoznaje situacije u kojima spa-
Savatelji, uslijed odredenih propusta u pruzanju usluga
spasavanja, potencijalno bivaju izlozeni odstetnim za-
htjevima koji pod odredenim uvjetima dovode ne samo
do gubitka nagrade za spaavanje, ve¢ i do odstetne od-
govornosti. Slijedom toga, u Konvenciji se predvida mo-
gucnost ogranicenja takvih odstetnih zahtjeva, kako bi
se spadavateljima omogucilo od P&I klubova pribaviti
adekvatno pokrice takve odgovornosti.

5. OSIGURANJE TROSKOVA
OPERACIJE SPASAVANJA

Kako se uz operaciju spasavanja veze ¢itav niz po-
vezanih i/ili nepovezanih pravnih odnosa, razvidno je
kako ¢e u slucaju Stete, neovisno o potencijalnom uzro-
ku Stete i posljedi¢noj odgovornosti za naknadu $tete,
osiguranje igrati klju¢nu ulogu u omogucavanju ne-
smetanog odvijanja usluge spasavanja (Brice, 2000, 26).

5.1. Kasko i kargo osiguranje

Pomorski kasko i kargo osiguratelji (Donovan,
Doyle, 1980, 1 ef seq.) dijele odgovornost po pitanju po-
kri¢a nagrade za spadavanje (Rose, 2004, Poglavlje 11).
Standardna pravila u svezi pokri¢a nagrade za spasava-

nje prisutna su u ve¢ini standardnih Institutskih klauzu-
la za osiguranje pomorskih rizika (Thomas, 1996, 219 et
seq.) koje donosi Institut londonskih osiguratelja (eng.
Institute of London Underwriters), kao $to je to slucaj sa
slijede¢im primjerima: klauzula 10.5 Klauzula Instituta
londonskih osiguratelja za osiguranje brodova na odre-
deno vrijeme (eng. Institute Time Clauses Hulls - dalje u
tekstu: ITCH 1995), klauzula 8.5 Klauzula Instituta lon-
donskih osiguratelja za osiguranje brodova za odredeno
putovanje (eng. Institute Voyage Clauses Hulls - dalje
u tekstu: IVCH 1995), klauzula 11.4 Klauzula Instituta
londonskih osiguratelja za osiguranje robe na odrede-
no vrijeme (Institute Time Clauses Freight - dalje u tek-
stu: ITCF), klauzula 8.4 Klauzula Instituta londonskih
osiguratelja za osiguranje robe za odredeno putovanje
(Institute Voyage Clauses Freight — dalje u tekstu: IVCF
1995) te klauzula 8.5 Klauzula Instituta londonskih osi-
guratelja za osiguranje brodova (Institute Hull Clauses -
dalje u tekstu: IHC 2003) (Hudson, Madge, 2005, 16-17,
114-121, 176, 219, 239-240). Nastavno na iznos nagra-
de za spasavanje koju potraZuje spasavatelj na osnovi u
potpunosti ili djelomi¢no uspjesne operacije spasavanja,
u praksi se uz samu nagradu redovito javljaju i dodatni
troskovi direktno vezani uz izvodenje usluge spasavanja,
a koje je moguce podmiriti unutar posebne kategorije
pokric¢a vezane uz pokrice svih troskova koji su razu-
mno ucinjeni kako bi se sprijecila nova steta ili umanjila
postojeca Steta na osiguranoj imovini (tzv. Klauzula o
nadoknadi tro§kova spasavanja, eng. Sue & Labor Char-
ges and Salvage Costs), a $to uobicajeno podrazumijeva
troskove popravka, tegljenja, postavljanja na suhi dok i
sl. (O’'May, Hill, 1993, Poglavlje 13). Klasican primjer ta-
kve odredbe sadrzi klauzula 1.10.83 ITCH 1995.
Iznimke od obveze snosenja odgovornosti kasko i
kargo osiguratelja za placanje nagrade za spasavanje
svode se na okolnosti pod kojima spasavatelji ulazu
odredene napore kako bi sprijecili daljnju, ili smanji-
li postojecu $tetu na morskom okolisu uslijed izlijeva-
nja ulja, te na slucajeve kada spasavatelji, ukljucujudi i
prethodno spomenute situacije izlijevanja ulja u morski
okoli$, poduzimaju radnje s ciljem zastite morskog oko-
lisa od zagadenja. U takvim situacijama, P&I klubovi di-
jele odgovornost podmirivanja nagrade za spaavanje u
onoj mjeri u kojoj se iznos iste odnosi na prethodno opi-
sane situacije (Shaw, 1990, 109). Takvo rjeSenje ne izne-
naduje, imaju¢i na umu kako P&I klubovi sa svojim osi-
guranicima, vlasnicima tankera, igraju klju¢nu ulogu pri
naknadi stete u skladu sa Medunarodnom konvencijom
o gradanskoj odgovornosti za $tetu prouzrocenu oneci-
$¢enjem uljem iz 1992. godine. Pritom je vazno za ista-
knuti kako su istom Konvencijom spasavatelji izrijekom
izuzeti od odgovornosti za $tetu uslijed izlijevanja ulja
u morski okolis, izuzev slucaja kada djeluju sa namje-
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rom ili bezobzirno i sa svijeS¢u kako ce Stetne posljedice
vrlo vjerojatno nastupiti (navedena Konvencija provodi
nacelo ,kanaliziranja odgovornosti” (eng. channeling of
liability), te odgovornost usmjerava na brodovlasnike).
Na taj nacin rijeSena je sva problematika prethodno opi-
sana u genezi PIOPIC klauzule.

5.2. P&I osiguranje

Vezano uz prethodno opisane situacije u kojima
P&I klubovi dijele odgovornost za kargo i kasko osi-
gurateljima, isti klubovi ujedno, a $to je za sam sustav
osiguranja spaSavanja puno znacajnije, snose i ¢itav niz
drugih troskova vezanih uz usluge spasavanja. P&I klu-
bovi podmiruju troSkove vezane uz spasavanje Zivota
na moru (kada je takvo spasavanje dijelom operaci-
je spasavanja), posebnu naknadu sukladno c¢lanku 14
Medunarodne konvencije o spasavanju iz 1989. godine
(Gold, 2002, 194-196), SCOPIC naknadu, te takoder, u
odredenoj mjeri, sudjeluju u zajednickoj havariji.

5.3. Montrealski kompromis i ekoloska nagrada

Imajudi na umu kako uspje$nom realizacijom ope-
racije spasavanja u velikom broju slucajeva spasavatelji
sprjecavaju nastanak daljnje Stete koja se ocituje kako
na vlastitoj imovini spagavanoga, tako i na imovini tre-
¢ih osoba, spasavatelji ujedno spasavaju spasavane oso-
be od odgovornosti prema tre¢ima (Binney, 1990, 639).
Jo$ tijekom rasprava u svezi kona¢nog nacrta teksta
Konvencije o spasavanju iz 1989. godine, Medunarodno
udruzenje spasavatelja nastojalo je naglasiti navedeni
aspekt korisnog rezultata, a Sto bi dovelo do povecanja
izra¢una prava na naknadu troskova spasavanja, odno-
sno, potencijalno otvorilo put ka formiranju zasebnog
oblika nagrade za spasavanje, ¢iji bi se temelj ocitovao
u sprjecavanju nastupa odgovornosti spasavane osobe
prema tre¢im osobama. Medutim, sudionici rasprave
zakljucili su kako takva vrsta Stete nije izmjerljiva, te
kako predvideni sustav nagradivanja (nagrada za spa-
$avanje i posebna naknada) uzima u obzir sve pozitiv-
ne aktivnosti koje spasavatelj provodi tijekom pruzanja
usluge spasavanja (Coutlhard, 1983, 45 ef seq.). Slicna
se rasprava vodila i posljednjih nekoliko godina na sa-
stancima Medunarodnog pomorskog odbora, te se ista
zakljucila koriStenjem identi¢nih, prethodno opisanih,
argumenata protiv takvog prijedloga, na posljednjoj
konferenciji Medunarodnog pomorskog odbora u Bei-
jingu 2012. godine (Khosla, 2013, 258 ef seq.). Pritom
su glavnu rije¢ imali upravo P&I osiguratelji, koji nisu
bili zainteresirani prihvatiti ulogu osiguranja zasebne,
ekoloske nagrade, na temelju vise ili manje utemeljenih
spekulacija o iznosu potencijalne $tete koja nikada nece

nastupiti. Shodno tome, ostaje na snazi tzv. Montrealski
kompromis (Nielsen, 1985, 2), sukladno kojem klasi¢ni
osiguratelji nastavljaju snositi tro§kove klasi¢ne nagra-
de za spasavanje, dok P&I klubovi snose troskove po-
sebne naknade i SCOPIC naknade.

5.4. Zajednicka havarija

Vezano uz zajednicku havariju, pomorski institut
prema kojem, u slucaju opasnosti po brod i teret, odre-
deni dio imovine biva Zrtvovan s ciljem ocuvanja ostat-
ka ugrozene imovine, troskove ¢ega snose svi sudionici
pomorskog poduhvata (Pavi¢, 2006, 302-303), bitno je
za istaknuti kako su York-Antwerpen pravila iz 2004.
godine (Pravilo VI) predvidjela isklju¢enje nagrade za
spasavanje iz zajednicke havarije (Rose, 2005, 58 et seq.),
izuzev slucaja kada je jedna strana podmirila dugovanje
druge strane (Ashby, Rowland, Tucker, 2005). Takvo rje-
$enje u praksi predstavlja problem u smislu komplicira-
nja postupka likvidacije zajednicke havarije, te se u tom
smislu nagrada za spasavanje u praksi priznaje u zajed-
nickoj havariji samo u slucajevima kada institut zajednic-
ke havarije znacajno utjece na raspodjelu ucesc¢a u odgo-
vornosti za isplatu nagrade za spasavanje (Manear, 1997,
42). Takva praksa ujedno je i presudila, u smislu Pravila
VI ali i opcenito, prihvatu York-Antwerpen pravila iz
2004. godine, te se posljedi¢no tome u sklopu Medu-
narodnog pomorskog odbora vodi intenzivna rasprava
u svezi (sveobuhvatne) revizije York-Antwerpen pravi-
la iz 1994. godine, koja imaju posluziti kao podloga za
novu verziju Pravila. Do trenutka stupanja na snagu nove
verzije, ostaju na snazi Pravila iz 1994. godine (Cooke,
Cornah, 2008, 279 et seq.), sukladno kojima nagrada za
spasavanje spada pod institut zajednicke havarije ukoliko
je ucinjena za zajednicki spas (Pavi¢, 2006, 380), te se li-
kvidacija sa naslova nagrade za spaavanje vrsi sukladno
tipu i vrijednosti spasene imovine.

6. OSIGURANJE OD
ODGOVORNOSTI SPASAVATELJA

P&I klubovi i standardni trzi$ni osiguratelji pruzaju
pokrice za osiguranje od odgovornosti spasavatelja.

6.1. Klasicni osiguratelji

Klasi¢an primjer osiguranja od odgovornosti koje
nudi standardni osiguratelj sadrzan je u Opcoj nje-
mackoj polici pomorskog osiguranja iz 1992. godine
(Schwampe, 2007, 1182 et seq.). Jos jedan primjer vid-
ljiv je iz javne ponude jednog klasi¢nog osiguratelja
(Galatea Underwriting Agency) koji u sklopu opce po-
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lice osiguranja od pomorske profesionalne odgovor-
nosti spasavateljima nudi mogu¢nost sklapanja police
na pocetni iznos od US$ 20.000.000,00, uz moguénost
povecanja limita (Lloyd’s List, 1999). Uz klasi¢ne osi-
guratelje, na podrucju pruzanja specijaliziranih spasa-
vateljskih polica osiguranja, a $to ukljucuje i police osi-
guranja od odgovornosti spasavatelja, ucestalo djeluju
i specijalizirane osigurateljske organizacije poput tzv.
»Fixed Premium Facilities”, koje niti potrazuju povisenu
premiju, niti djeluju kao klasican fond uzajamnog osi-
guranja (Resaeg, 2000).

6.2. P&I klubovi

P&I klubovi redovito svojim ¢lanovima nude sli¢no
pokrice (Hazelwood, 2000, 233 et seq.). P&I polica osi-
guranja od odgovornosti spasavatelja redovito pokriva
izlozenost odgovornosti, troSkovima te ostalim pove-
zanim rizicima kako spasavatelja, tako i njihovih po-
dizvodaca. Klasi¢an primjer opisanog P&I pokrica sa-
drzi, primjerice: pravilo 22.4 Assuranceforeningen Skuld
Pravila iz 2004. godine, klasa I, pravilo 3, odjeljak 2(15)
Pravila Americkog kluba iz 2011. godine, te pravilo 9.29
Londonskog P&I kluba iz 2012. godine. P&I pokrice iz-
daje se neposredno ili posredno. Primjerice, Steamship
Mutual (pravilo 25(x), 2006.), UK klub (odjeljak 14,
2004.), Londonski klub (pravilo 9.17, 2012.) takvu vr-
stu pokri¢a nude unutar kategorije ,,Indemnities and
Contracts”, dok Gard klub (dodatak I, pravilo 4, 2008.),
Americki klub (klasa I, pravilo 3, odjeljak 2(15), 2012.),
Japan Shipowner’s Mutual P&I Association klub (pra-
vilo 33, 2005.), West of England klub (klasa I, pravilo
4,2011.) te Britannia Steam Ship Insurance Association
(klasa 3, pravilo 19(23), 2011.) nude moguc¢nost sklapa-
nja specijaliziranog osigurateljskog pokrica za spasava-
telje. Imenovano specijalizirano pokric¢e nudi prethod-
no spomenuti Japanski klub, te u odjeljku III Pravila iz
2011. godine nudi opce pokrice osiguranja od odgovor-
nosti spasavatelja, dok u odjeljku IV istih Pravila pred-
vida posebno pokrice za slucajeve zagadenja morskog
okolisa uslijed izlijevanja ulja.

6.2.1. Podizvodaci

Podizvodaci se relativno ¢esto pojavljuju u operaci-
jama spasavatelja, poglavito kada spasavanje zahtjeva
pripremne radnje, nabavku opreme i pribavljanje spe-
cijaliziranog ljudstva, logisticku podrsku i sl. U praksi,
spasavatelji ucestalo sa podizvodacima, u sklopu ugo-
vora o radu odnosno ugovora o djelu (ovisno o razini
usluge koja se od podizvodaca prizeljkuje, odnosno o
rezultatu koji se od podizvodaca ocekuje), potpisu-
ju tzv. klauzule o oslobodenju od odgovornosti (eng.
knock-for-knock i hold harmless), $to konkretno podra-

zumijeva da takav ugovor sadrzi posebnu klauzulu po
kojoj se svaka vrsta odgovornosti za $tetu podvodi pod
nacelo casus sentit dominus, u skladu s ¢ime svatko sa-
mostalno snosi tro§kove Stete na svojoj imovini.

6.2.2. Pokrice unajmljenog remorkera

U praksi, spasavatelji, pogotovo nekolicina velikih
(globalnih) spasavateljskih poduzetnika, djeluju na ra-
zlicitim svjetskim lokacijama, ponekad i istovremeno.
Cesto je logisticki nemoguée osigurati dostupnost vlasti-
tog spasavateljskog remorkera na pravom mjestu u pravo
vrijeme. Iz tog razloga, spasavatelji cesto unajmljuju re-
morkere, $to predstavlja problem ukoliko vlasnik remor-
kera nije ujedno i poduzetnik spasavanja, te ¢lan istog
P&I kluba kao i prethodni spasavatelj. Kako bi se ova-
kva vrsta problema razrijesila te zaobi$ao komplicirani
postupak odlucivanja o podijeljenoj odgovornosti izme-
du vise standardnih i/ili P&I osiguratelja, P&I klubovi
ucestalo svojim ¢lanovima takoder nude i pokrice unaj-
mljenog remorkera (eng. Absent Tug Coverage), kojim se
pokriva remorker koji je ¢lan kluba uzeo u najam.

7. UMJESTO ZAKLJUCKA: ZNACAJ POLICE
OSIGURANJA OD ODGOVORNOSTI

Nemoguce je sa sigurno$cu ustvrditi realne iznose
kako pokrica tako i premija na osnovi osiguranja od
odgovornosti spasavatelja. Razlog tome lezi u ¢injenici
kako se takve police uobicajeno sklapaju uz ugovorne
klauzule koje zahtijevaju tajnost podataka. No, moze
se pretpostaviti kako, imajuci u vidu ¢injenicu da ve-
¢ina P&I osiguratelja i brojni klasi¢ni osiguratelji nude
policu osiguranja od odgovornosti spasavatelja, ugova-
ranje takve vrste osiguranja podrazumijeva razumne
visine premija, te posljedi¢nu ucestalost ugovaranja.
Pritom se ne smije iz razmatranja izostaviti niti Cinje-
nica kako odgovornost za $tetu koju pokriva navedena
polica podlijeze opéem ograni¢enju odgovornosti, kako
je propisano medunarodnim instrumentom, odno-
sno mjerodavnim domacim pravom. Imajuci na umu
prethodno opisani instrument, zabrinjavajuce visoki
iznosi potencijalne naknade $tete poprimaju mjerljive
i osigurljive iznose koje su P&I i klasi¢ni osiguratelji
spremni podmiriti (Thomas, 1976-1977, 60). Samim
time, spasavatelj koji ima ugovorenu policu osiguranja
od odgovornosti nije direktno izlozen odstetnom za-
htjevu, a posljedicno povecanje premije uslijed isplate
osigurnine moze se uzeti u obzir prilikom pregovaranja
o visini nagrade za spasavanje pri svakom slijedecem
izvodenju usluge spasavanja (Medunarodna konvencija
o spasavanju, 1989, ¢lanak 13, tocka 1, stavak g).
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SUMMARY

The Paper examines the salvage insurance coverage
and salvor’s liability insurance coverage. Following
brief introductory remarks and key terms’ definitions,
the Paper analyzes the role of marine insurance in the
maritime industry, the function of P&I insurers, and
the role of traditional market insurers, with respect to
the salvage enterprise. Further points of interest are
the PIOPIC Clause and the parallel development of
salvor’s specific right to invoke the right to limit the
liability for maritime claims. A special consideration
is devoted to the division of responsibilities between
traditional market insurers and P&I Clubs with regard
to the payment of overall costs connected to the salvage
operation. This section includes brief key remarks
concerning the Montreal Compromise, the denied
proposal of establishing Environmental Award, and
the problems with regard the implementation of 2004
York-Antwerp rules. Following the previous segment,
the final section examines the salvor’s liability insurance
coverage offered by both the traditional market insurers
and P&I insurers, keeping especially in mind the issue
of sub-contracts and the Absent Tug coverage. Finally,
the Paper considers the meaning and the role of salvor’s
liability insurance coverage.
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