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1. Uvod

Zasahy cClovéka do Zivotniho prostfedi sahaji az do pocatkt lidské
civilizace. S rozvojem primyslu nabyvaji negativni disledky zneciSténi na
rozsahu. Ekonomické z4jmy spolec¢nosti a pohodli ¢lovéka jsou ¢asto nadfazovany
nad ochranu ptirody. VyuZzivani pfirodnich zdroji a zasahy ¢lov€ka do Zivotniho
prostiedi jsou mnohdy tak zdvazné, Ze jejich nasledky jsou nevratné. Od druhé
poloviny minulého stoleti si vSak spole¢nost vice uvédomuje neptiznivé zmeény v
ekosystémech a ochrana Zivotniho prostiedi se dostava do poptedi celosvétového
zajmu.

Znecisténi motského prostiedi je globalni problém, ktery nelze piehlizet.
Povrch Zemé je tvofen ze dvou tietin vodni plochou a takto rozsahly ekosystém
ovlivituje kazdého z nas. Vice nez polovina lidi Zije na pobiezich a jsou vysoce
zavisli na moti jako zdroji Zivobyti a potravy. Velkd cast svétového obchodu
probiha diky namoini dopraveé. Celd planeta je zavisld na tom, jak ocedny
ovliviiyji svétové klima. Lidské aktivity si vybiraji svou dan a motské znecCisténi
JiZ v mnoha oblastech pfesdhlo tnosnou mez. Existuje velké mnozZstvi zdrojh
zneCisténi, mize jit o zneCiSténi vzniklé piimou lidskou Ccinnosti napf.
vypousténim Skodlivych latek nebo ukladanim odpadi do mote, zneciSténi
pochézejici z ovzdusi a atmosférickych spadi. Specifickym problémem, nékdy
oznaCovanym jako tzv. biologické zneciSténi, je naruSovanim genetické
rovnovahy v ekosystémech, piikladem je vnaSeni konkrétnich Zivocichli do

motskych oblasti, ktefi jsou typicti pro jinou oblast, predev§im diky vypousténi



tzv. balastovych vod'. S vyvojem primyslu se rozrista i $kdla moznych
zneCisStujicich latek. Objevuji se nové druhy zneciSténi z aktivit, které diive
nebyly povazovany za Skodlivé. Ptikladem mtize byt znecisténi podmotskym
hlukem, jehoz nejvétsim zdrojem jsou podmoiské sonary, které se vyuzivaji k
navigaci v namoini dopravé. Podmotsky hluk ma negativni dopad zejména na
zivot velkych motskych savct.

Podle pliivodu a zdroje miizeme klasifikovat znecisténi do nékolika
riznych skupin. Lze jej rozdélit naptiklad na znecisténi atmosférické, znecisténi
pochazejici z pevniny a zne¢iSténi z plavidel>. Dle hrubého odhadu poméru
zneCis$téni moii pochazejiciho z lidské Cinnosti dochazi k nejveétsim znecisténi ze
zdrojii na sous$i. Na celkovém znecisténi motského prostfedi se podili zhruba
44%, nasleduje znecisténi z atmosférickych zdroji 33%, znecisténi z plavidel se
podili 12% a ukladani odpadti z 10 %°.

Na celkovém ropném znecisténi moiského prostiedi se havarie ropnych
tankertt podili zhruba 12%. Mnohem zdvaznéj$i dusledky ma tzv. provozni
znelisténi z plavidel, které se na ropném znelisténi oceanti podili az 37 %"°.
Prestoze védecké prizkumy prokdzaly, Zze nasledky ropného znecisténi nebyvaji
nevratné, vyvolavaji havarie ropnych tankerti silné¢ negativni ohlasy vici ropnym
spole¢nostem. Ropnému znecisténi, jeho predchédzeni, odstranovani nasledkt a

odpovédnosti za vzniklou Skodu se na mezinarodni Urovni vénuje velkd

1 Jedna se o vodu, ktera je na nacerpana do prazdné nakladni lodé za ucelem jejiho zatiZeni pro
plavbu a nasledné vypusténa na jiném misté do mofe.

2  DAMOHORSKY, Milan; STURMA, Pavel; ONDREJ, Jan; ZASTEROVA, Jana; SMOLEK,

Martin; SOBOTKA, Michal; STEJSKAL, Vojtéch a ZAKOVSKA, Karolina. Mezindrodni

pravo zivotniho prostredi. 2.¢ast. Beroun: Eva Rozkotovd — IFEC.2008. ISBN 978-80-

903409-8-9. str.42.

GESAMP. The State of the Marine Environment. Reports and studies n. 39. 1990. Str: 88.

4 TRANSPORTATION RESEARCH BOARD AND NATIONAL RESEARCH BOARD
COUNCIL. Oil in the Sea IlI: Inputs, Fates, and Effects. Washington, DC: The National
Academies Press. 2003.
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pozornost. Diky stanoveni bezpecnostnich standardd a pozadavkii na
provozovatele namoini dopravy, dochazi k postupnému snizovani znecisténi
pochazejiciho z plavidel. Jen v prubéhu 80. let doslo ke snizeni ropného znecisténi
zhruba o 60%°. Dalsi vyvoj pravni upravy je vSak nezbytny, nebot’ faktorii
ovlinujicich bezpecnost v nadmoini dopravé je mnoho. Objevuji se nové
zneCist'ujici substance, rizikové se jevi starnouci nékladni plavidla, Spatné
podminky jejich provozu nebo nekvalifikovany personal obsluhujici plavidlo. To
v8e nadale zplsobuje zdvazné problémy, které je potieba fesit®.

Osobné oblast ochrany motského prostiedi povazuji za velmi dilezitou, a
proto jsem si ji zvolila jako téma diplomové prace. Zaméfila jsem se na zneciSténi
moiského prosttedi ropou, ke kterému dochdzi v disledku havérii ropnych
tankerti a odpovédnost jednotlivce za tento typ znecisténi. Cilem této diplomové
prace je podat uceleny ptehled o mezindrodni upravé odpovédnosti za moiské
ropné znecisténi zpltisobené havarii plavidla. V praci se budu zabyvat i né¢kolika
nejvyznamngj§imi umluvami, které reguluji ochranu moiského prostiedi pred
ropnym znecisténim a mezinarodnimi imluvami, které upravuji reakci stati na
havérie ropnych tankert a jejich spolupraci pfi odstranovani nasledkll znecisténi.
Ackoliv vétSina statli pfistoupila k platné mezinarodni Gpravé odpovédnosti za
tento typ znecCisténi, existuje n¢kolik pobieznich statl, které zvolily vlastni pravni
upravu. V diplomové praci se proto budu zabyvat téz pravni upravou
odpovédnosti za ropné znecisténi ve Spojenych statech americkych a tyto dvé

pravni Gpravu budu porovnavat.

5 Informaéni centrum OSN v Praze. UNESCO: fakta a cisla OSN, New York- Praha. 2002. str.
117.

6 TAN, Alan Khee-Jin. Vessel-source marine pollution: the law and politics of international
regulation. New York: Cambridge University Press, 2006. ISBN-13: 9780521853422. str. 11-
15.



2.  Pravni Gaprava ochrany moiského prostredi pred
zneciStovanim z plavidel

Prvni relevantni mezinarodni Gprava zabyvajici se znec€iSténim z plavidel
zacala vznikat v souvislosti s rozvijejici se namoini dopravou, predev§im v
disledku zavaznych namotnich havarii. Pravni prostfedky ochrany motského
prostfedi pied zneCisténim lze v zavislosti na jejich funkci a ucelu rozdélit do
nekolika skupin. Nékteré 1ze oznacit jako bezpecnostni regulace s ucelem piede;jiti
vzniku ropného znecisténi, nékteré jako postupy pro piipad havérie a nékteré jako
pravidla pro uplatnéni naroku na ndhradu Skody vzniklé ropnym zneciSténim.
Pravni uprava odpovednosti je Gizce svazéna s pravni Gpravou zaméfujici se na
prevenci zneciStovani oceanll. Proto v nasledujici kapitole ptedstavim
nejvyznamnéjsi mezindrodni umluvy, které tvofi pravni rdmec prevence a ochrany
oceanll pfed tzv. havarijnim zneciSténim (zne€iSténim vzniklym v pfimém
dasledku havarie) a pred tzv. provozni zneciSténi (zneCiSténim vznikajicim
naptiklad pfi myti nadrzi ropnych tanker na mofi, vypousténim odpadnich vod ¢i
balastové vody).

Nejvyznamnéj$im mezinarodnim dokumentem v oblasti moiského prava
obecné je Umluva Organizace spojenych narodi o moiském pravu (United
Nations Convention on the Law of the Sea, dale jen ,,UNCLOS®), ktera byla
ptijata 10. prosince 1982 v Montego Bay. Tato imluva upravuje pravni rezim
oceand, jejich vyuZzivani, ochranu pifed zneciStovdnim a pradva i povinnosti
jednotlivych statl. Zdmérem tmluvy je vytvofit vSeobecné platny fad vyuZzivani

moii a ocednil, zabranit tak konfliktim a posilit mezinarodni mir.



Ustanoveni, kterd se vénuji ochrané¢ motského prostredi, jsou obsazena
hlavné v ¢asti XII, celou tmluvou vSak prostupuji odkazy a zminky o potiebé této
ochrany. Jiz ¢lanek 1 odstavec 4 UNCLOS definuje znecisténi jako ,,primé nebo
neprimé zaneseni takovych latek nebo energie clovekem do morskeho prostredi,
véetné usti rek, které maji ¢i mohou mit takové zhoubné ucinky, jako jsou
poskozeni Zivych zdrojit a morského zivota, ohrozeni lidského zdravi, zabranéni
morské cinnosti véetné rybolovu ¢i jinemu opravnenému vyuzivani more, zhorseni
uzitné jakosti morské vody a omezeni podminek pro rekreaci . Clanek 192 uklada
statim obecnou povinnost chranit a uchovavat motské prostiedi. Tato povinnost je
nadfazena svrchovanému prévu statu nakladat s pfirodnimi zdroji, jelikoz ¢lanek
193 stanovi, ze takové pravo musi byt vykondvano v souladu s jeho povinnosti
chranit a uchovavat motské prostredi. Statlim je ulozena povinnost ucinit veskera
opatfeni a pfijmout nejucinnéjsi prostiedky, které jsou nezbytné k predchazeni a
omezovani znecisStovani moiského prostiedi z jakéhokoli zdroje a kontrola

dodrzovani piijatych opatfeni.



2.1 Mezinarodni namoini organizace

Velmi duleZitym aktérem pii pifijimani mezinarodnich umluv v oblasti
ochrany mofi pfed zneciStovanim v souvislosti s namoini dopravou je
Mezinarodni namoini organizace. International Maritime Organization (déle
jen ,,IMO*) byla zalozena v roce 1948 na mezinarodni konferenci v Zenevé
prijetim Umluvy o mezinarodni namoini organizaci. Tato imluva vesla v platnost
az roku 1958 a nasledujici rok prob&hlo prvni setkdni ¢lenii této organizace’.
Jedna se o specializovanou organizaci pridruzenou k OSN, ktera usnadiuje
spolupraci mezi stity v oblasti prevence a kontroly zneciStovani motského
prostiedi z plavidel. Jejim pocatecnim zaméfenim byla hlavné namoini
funkeci pfiprava pravnich néstrojli a pravidel upravujicich namoini dopravu. V této
oblasti plni IMO sviyj kol velmi dobfe. VétSina mezinarodnich imluv tykajicich
se ochrany moiského prostfedi v souvislosti s ndmoini dopravou je pfipravovana
pod jeji zastitou®.

Nejvyznamnéj§imi organy IMO jsou Shromazdéni a Rada. NejvysSim
organem je Shromdzdéni, které se schazi jednou za dva roky a jeho hlavnim
ukolem je schvalovani programu, rozpoctu a volba ¢lentt Rady. Ta je vykonnym
organem organizace. Hlavnim ukolem Rady je dozor nad ¢innosti celé organizace.
Déle ma IMO nékolik vybort, naptiklad Vybor pro ndmoini bezpecnost, Vybor

pro ochranu mofského prostiedi a Pravni vybor®.

7V soucasné dobé& IMO sdruzuje 171 stati, Ceskéa republika je ¢lenem od roku 1993 aviak
Ceskoslovensko k organizaci pfistoupilo jiz v roce 1963.

8 KARIM, Md Saiful. Prevention of pollution of the marine environment from vessels. the
potential and limits of the International Maritime Organisation. Springer International
Publishing. ISBN 978-3-319-10608-3 Str. 1 - 10



2.2 Pravni Gaprava ochrany moii pred provoznim
zneciStovanim

Zakladem regulace zneciStovani mofti z plavidel je ¢lanek 211 UNCLOS,
podle kterého maji ,staty, jednajici prostrednictvim prislusné mezinarodni
organizace (v této souvislosti jde o IMO) nebo prostrednictvim vseobecné
diplomatické konference, povinnost usilovat o stanoveni mezinarodnich norem a
standardii k zabranovani, snizovani a kontrole znecistéeni morského prostredi z
plavidel plujicich pod jejich viajkou “. Rovnéz mohou optimalizovat trasy plavidel
za ucelem minimalizace jejich nehod. Stat vlajky ma za povinnost piijmout
odpovidajici pravni predpisy, které se na takova plavidla budou vztahovat a je
povinen kontrolovat jejich dodrzovani.

Jednotlivé staty nebo sdruzeni vice stath mohou stanovit zvlastni
pozadavky na zabranovani, snizovani a kontrolu znecistovani motského prostredi
jako podminku pro vpusténi cizich lodi do svych pfistavii nebo do vnitinich vod,
ale také jsou opravnény zastavit plavidlo ve svych pobfeznich terminalech.
Ptisnéjsi pravidla ovSem musi zveifejnit a rovnéz s nimi obeznamit ptisluSnou
mezinarodni organizaci, tedy IMO'". Specifické pravomoci maji pobfezni staty k
oblastem své vylucné ekonomické zony. Nad ramec obecné pravni upravy a
pravidel piijatych v ramci IMO mohou pro tuto oblast piijimat zvlastni pravidla,
ktera se tykaji urcitych specifickych oblasti. Piijeti takovych pravidel musi byt
odtivodnéno zvlastni potfebou ochrany dané oblasti, at’ uz z divodl technickych,

spojenych s oceanografickymi a ekologickymi podminkami, ¢i s ohledem na

9 Structure of IMO. International Maritime Organization. [online]. [cit. 2016-10-17]. Dostupné
z: http://www.imo.org/en/About/Pages/Structure.aspx
10 UNCLOS. ¢lanek 211 odstavec 3.
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charakter dopravy v souvislosti s vyuzivanim takové oblasti nebo s ochranou
jejich zdroji. Ptijeti zvlastnich pravidel je podminéno souhlasem IMO,
aplikovana pak mohou byt aZ po uplynuti patnacti mésici od zaslani oznameni'.
Nejvyznamnéj$im dokumentem v oblasti prevence pred zneciStovanim
moiského prostiedi z lodi je Mezinarodni imluva o zabranovani zne¢iSt’ovani
mofii z lodi z roku 1973 (International Convention for the Prevention of Pollution
from Ships, dale jen ,MARPOL®). Cilem této iimluvy je prevence a omezovani
znecisténi z plavidel. K dne$nimu dni k ni bylo pfipojeno Sest ptiloh. Ropného
zneCisténi se tyka Priloha I, kterd stanovi zakaz vypousténi ropy a ropnych latek
do mote. Priloha také upravuje technické pozadavky na plavidla pfevazejici ropu,
napiiklad vyzaduje, aby veskeré ropné tankery od roku 2010 mély dvojity trup'%.
Piiloha II upravuje kontrolu znec¢istovani mofi Skodlivymi tekutymi latkami
pfepravovanymi ve velkém mnozstvi. Pfiloha III stanovi podminky namoini
pfepravy pro nebezpecné latky piepravované v balené formé. Ptiloha IV reguluje
znecistovani motfe odpadnimi vodami vypousténymi z lodi. Pfiloha V upravuje
ochranu motského prostiedi pred zne€istovanim tuhym lodnim odpadem a ptiloha
VI se tyka zneéistovani ovzdusi z lodi”’. Umluva obecné zavazuje smluvni staty
nepovolit provozovani namotnich lodi plujicich pod jejich vlajkou, pokud neni
prokazano, ze lod’ svou konstrukci a vybavenim spliiuje podminky imluvy. Stat
vlajky ma povinnost provést prohlidku lodi a jsou-li podminky splnény, vyda o
této skutecnosti osvédceni. Nachazi-li se plavidlo v pfistavu nebo v pobieznim

termindlu jiného statu, mize byt z jeho strany kdykoli provedena prohlidka lodi za

11 UNCLOS. ¢lanek 211 odstavec 6.

12 ROTHWELL, Donald; STEPHENS, Tim. The international law of the sea. Oxford: Hart,
2010, ISBN 978-1-84113-257-0. Str 349.

13 MARPOL. International Maritime Organization. [online]. [cit. 2016-10-17]. Dostupné z
http://www.imo.org
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ucelem provéieni osvédceni. Pokud lod” osvédCeni nemd nebo pokud existuje
opodstatnéné podezieni, ze stav lodi ¢i jejiho vybaveni neodpovidéa specifikacim
dan¢ho osvédceni, mize pobiezni stat zakazat lodi odplout nebo ji dokonce
zadrzet". Smluvni strany jsou také povinny zavést adekvatni sankce, kterymi
zaruci, ze jakékoliv poruseni pozadavkl stanovenych umluvou bude postihovano.
MARPOL pocita se smiSenou jurisdikci statu vlajky a statu pobiezniho. Pokud
dojde k poruseni stanovenych podminek, je k potrestani ptislusny stat vlajky, bez
ohledu na to, kde k poruseni dojde. Avsak jakékoliv poruseni pozadavkil
MARPOL v jurisdikei pobiezniho statu mize byt také sankcionovano podle prava
pobfezniho statu®’.

Umluva o bezpetnosti lidského Zivota mna mo¥i (International
Convention for the Safety of Life at Sea, dale jen ,,SOLAS*) z roku 1974 ve znéni
mezindrodnich smluv tykajicich se bezpecnosti obchodnich lodi. Jeji prvni verze
byla pfijata jiz roku 1914 v reakci na havarii Titaniku'’. Hlavnim G&elem Gmluvy
je minimalizovat moznost namoinich nehod tim, Ze stanovi minimalni standardy

pro konstrukci, vybaveni a provoz plavidel a pro jejich plavbu.

14 KARIM. (opak. citace). Str. 7.

15 MARPOL. Clanek 4.

16 SOLAS. International Maritime Organization. [online]. [cit. 2016-10-17]. Dostupné z
http://www.imo.org/en/About/Conventions/ListOfConventions/Pages/International-
Convention-for-the-Safety-of-Life-at-Sea-(SOLAS).-1974.aspx
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http://www.imo.org/en/About/Conventions/ListOfConventions/Pages/International-Convention-for-the-Safety-of-Life-at-Sea-(SOLAS),-1974.aspx

2.3  Pravni Gprava ochrany mori pred havarijnim zne¢iSténim

Na ochranu motského prostfedi pfed zneciStovanim zplisobenym havarii
je na mezinarodni arovni kladen zna¢ny diiraz. Tento typ zneciStovani pfitahuje
velkou pozornost a vyvolava nejveétsi emoce. Havarie nakladnich plavidel ¢i
ropnych tankert maji katastrofické nasledky pro zivotni prostredi, jelikoz dochézi
k nahlé kontaminaci a vypuSténi znacného mnoZstvi cizorodé latky na jednom
misté. Pokud se nepodati znecisténi predejit, snazi se mezinarodni spoleCenstvi
alespont zmirnit nepifiznivé nasledky. Existuji mezinarodni tmluvy upravujici
postup a spolupraci statli za ucelem minimalizace Skody, urcujici jaké povinnosti
mohou staty ukladat v ptipad€ nehody v oblasti své jurisdikce a jaké kroky mohou
staty jednostranné¢ podniknout pro odstranéni rizika zneciSténi pobiezi statu v
dtsledku havarie plavidla plujici pod cizi vlajkou na volném mofti'’.

UNCLOS obsahuje obecna pravidla tykajici se lodnich havarii, naptiklad
jiz zminovany Clanek 194 uklada statim povinnost piijimat opatieni vedouci k
predchazeni znegisténi z jakychkoliv zdroji. Umluva téz statim uklada povinnost
spolupracovat pii odstranovani a zmirnovani nasledkd havarie. Prvni a mozna
Stat, ktery zjisti, ze motskému prostiedi hrozi nebezpe€i zneciSténim, musi
okamzité¢ uvédomit IMO a ostatni staty, které by mohly byt postizeny touto
$kodou'®. Informaé¢ni povinnost dile rozvadi Umluva o prevenci, ochrané a
spolupraci v oblasti ropného znecisSténi (/nternational Convention on Qil

Pollution Preparedness, Response and Co-operation) z roku 1990. Podle této

17 ROTHWELL. (opak. citace). Str. 362.
18 UNCLOS. ¢lanek 198.
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umluvy musi stat vlajky zabezpecit, aby kapitan v piipadé skutecného nebo i
domnélého Uuniku umluvou vyjmenovanych latek do mofe informoval
bezodkladné nejblizsi pobiezni stat”. O zdvaznych incidentech musi byt také
informovéana IMO, kterd nasledné koordinuje technickou spolupraci vSech stati,
které ¢eli nasledkiim znegisténi®.

V névaznosti na havarii ropného tankeru Torrey Canyon, ktery ztroskotal v
roce 1967 pobliz pobiezi Velké Britanie, byla piijata Umluva tykajici se zasahu
na volném mori v pripadech ropnych znediSténi zptusobenych havariemi
(International Convention Relating to Intervention on the High Seas in Cases of
Oil Pollution Casualties). Aby se predeslo znecisténi pobfezi, rozhodla britska
vlada, Ze bude vrak tankeru bombardovat a ropnou skvrnu zapali. Tato akce vSak
byla v rozporu s tehdej$Sim mezinarodnim pravem, nebot’ jedinym statem, ktery
podle tehdejsi pravni upravy mohl zasahnout, byl stat vlajky. Touto umluvou
ziskaly pobfezni staty pravo zasahnout v piipadé havarie na volném mofi za
hranicemi své jurisdikce za ucelem prevence, zmirnéni nebo odstranéni nebezpeci
hroziciho jejich pobiezi®'.

Spolupraci statii pti odstranovani nasledkii havarii upravuje také nékolik
regionalnich imluv. Jednou z nich je i Dohoda o spolupraci pri zdolavani
znedisténi Severniho more ropnymi a jinymi Skodlivymi latkami ( Agreement
for cooperation in dealing with pollution of the North Sea by oil and other
harmful substances, dale jen ,,Bonnskd dohoda®) z roku 1969. Jedna se o imluvu,
ktera reguluje spolupréci a vzajemnou pomoc jednotlivych stati pti odstranovani

Skodlivych nasledkli ropného znecisténi v Severnim mofi. Bonnskd dohoda je

19 [:Jmluva o prevenci, ochran¢ a spolupraci v oblasti ropného znecisténi. ¢lanek 4.
20 Umluva o prevenci, ochrané a spolupraci v oblasti ropného zne¢isténi. Clanek 5. ¢lankem 7.
21 ROTHWELL. (opak. citace). Str. 364.
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postavena na tfech zakladnich pilifich, kterymi jsou dohled nad danou oblasti,

pfipravenost jednotlivych stath a jejich rychla reakce pokud dojde k znecisténi.
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3. Odpovédnost za ropné znecisténi zpisobené havarii
plavidla

Mezinarodni pravni Uprava odpovédnosti za ropné zneciSténi zacala
vznikat az na konci 60. let 20. stoleti. Pied pfijetim mezindrodnich imluv se pfi
poskytovani odskodnéni za Skodu vzniklou ropnym znecisténim postupovalo dle
pravnich Uprav jednotlivych statd, které se casto velmi liSily. Tento stav byl
zejména pro poskozené ropnym zneciSténim velmi nevyhodny. Po pfijeti
mezindrodnich iumluv pfistoupila pfevazna ¢ast stath k této pravni tprave. Diky
tomuto kroku tak doslo k vyraznému posunu z hlediska sjednocovani pravni
upravy a ulehéeni postupu poskozenych pti doméhani se odSkodnéni. BohuZzel, ne
vSechny staty ucastnici se ptepravy ropy po mofi s mezinarodni tipravou souhlasy.
Prikladem mtZe byt USA, které zasadni mezinarodni imluvy nikdy neratifikovalo
a vytvofilo si vlastni pravni Gpravu.

Zasadnim impulzem pro piijeti jednotné mezindrodni upravy odpoveédnosti
za ropné znecisténi byla havarie tankeru Torrey Canyon v roce 1967 v blizkosti
Velké Britanie. Podminky odpovédnosti za znecisténi moti z plavidel byly az do
té¢ doby upraveny v narodnich Upravach nejednotné, pokud viibec a vétSinou
ponechévaly rozhodnuti o ndhradé skody na obCanskopravni fizeni. Diky Cetnosti
subjektl vystupujicich v namotni piepravé ropy, bylo pro poskozené znecisténim
zpusobnym tUnikem ropy z plavidla ¢asto velmi obtizné domoci se jakékoliv
nahrady. V mnoha ptipadech nebylo ani jisté, ve kterém staté¢ narok uplatiiovat.
Naptiklad vySe zminovany ropny tanker Torrey Canyon byl vlastnény

bermudskou spolec¢nosti, plavil se pod liberijskou vlajkou, prepravoval naklad
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vlastnény britskou spole¢nost British Petroleum Company a navic k této havarii
ptispéla i chyba italského velitele a posaddky. Urceni odpovédné osoby vsak nebyl
jediny problém. Vedle otazek ohledn¢ odpoveédné osoby, miry a zpiisobu nahrady
vzniklé Skody bylo nutné vyftesit i otdzky do jaké miry miZe stat ohrozeny
nehodou vzniklou mimo jeho teritoridlni vody zasdhnout na ochranu svych
z4jmi*. Velkd Britanie totiz v tomto pfipadé zvolila kontroverzni zpisob
odstraniovani ropné skvrny, ktery dle védci ve vysledku napachal vétsi
ekologickou skodu, nez havarie samotna. Jak jiz bylo feceno v pfedchozi kapitole,
ropnad skvrna byla odstranéna zapalenim. IMO v listopadu roku 1969 svolala
mezinarodni konferenci do Bruselu, na jejiz pudé doslo k pfijati mezinarodni
umluvy, ktera polozila zdklad pravni Gpravé kompenzace znecisténi moii ropou.
Jedna se o Umluvu o civilni odpovédnosti za $kodu zptisobenou zneisténim
ropou piijatou. Jiz pti pfijeti této umluvy vSak bylo jasné, ze umluva netesi
veskeré otdzky a problémy, které pii ndhradé¢ Skody vyvstavaji. Na zavér
konference tak bylo IMO doporuceno piijeti dalsi imluvy. K tomu doslo v roce
1971 na druhé konferenci v Bruselu, kdy byla piijata Umluvu o zaloZeni

mezinarodniho fondu pro ndhradu skody zptsobené znecisténim

22 WANG, Hui. Civil liability for marine oil pollution damage: a comparative and economic
study of the international, US and the Chinese compensation regime. Biggleswade: Turpin
Distribution, 2011. ISBN: 9789041136725. Str. 61.
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3.1 Obecna vychodiska pravni apravy

Pocet namotnich havarii se diky rozsahlé regulaci podafilo snizit. Pies
veskeré snahy piedchdzet ropnému zneciSténi, se vSak tento typ moiského
znecisténi nepovedl odstranit tpln€. Pokud vsak k ropnému znecisténi skutecné
dojde, je urceni odpovédné osoby nezbytné. Hlavnim tc¢elem mezinarodni upravy
je zavedeni jednotného rezimu poskytovani uspokojivého a adekvatniho
odskodnéni poskozenym ropnym znecisténim.

Mezinarodni Umluvy v naprosté vétSiné pracuji s obcCanskopravni
odpovédnosti jednotlivce, konkrétnich osob podilejicich se na ndmoini piepraveé
ropy. Diky clanku 235 UNCLOS vSak nelze zcela vyloucit piipadnou
odpovédnost statu vlajky plavidla, ktera Skodu zavini. Podle zminiovaného ¢lanku
jsou staty ,,odpovedny za plnéni svych mezinarodnich zavazkii tykajici se ochrany
a uchovani morského prostredi” a dle Clanku 194 odstavce 2 maji staty
Lpovinnost prijmout veskerd nezbytna opatreni k zajistéeni toho, Ze cinnost
podléhajici jejich jurisdikci nebo kontrole bude provadeéna tak, aby nezpusobila
znecistenim Zadnou Skodu jinym statum“. Na zakladé téchto ustanoveni by
skutecné¢ mohla byt zvazovdna odpovédnost statu vlajky lodi, ktera porusi
bezpecnosti pravidla a v disledku tohoto poruSeni dojde k motskému znecisténi.
AZ do dne$niho dne v8ak nebyla tato ustanoveni v praxi pouzita®. SpiSe v
teoretické roving tak existuje mezinarodni pravni uprava, zakladajici odpovédnost
statli za vzniklou Skodu.

UNCLOS obsahuje 1 ustanoveni tykajici se obanskopravni odpovédnosti

jednotlivee za motské znecisténi. Clanek 235 odstavec 2 stanovi, ze ,,staty zajisti,

23 ROTHWELL. (opak. citace). Str. 366.
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Ze jejich pravni Fady umozni poskytnout okamzZitou a primerenou nahradu anebo
Jjinou pomoc, pokud jde o Skodu zpiisobenou znecistenim morského prostredi
fyzickymi nebo pravnickymi osobami, které podléhaji jejich jurisdikci®. Dale
odstavec 3 tohoto ¢lanku stanovi statiim povinnost spoluprace pro ,.zajisteni
okamzité a primerené nahrady za veskeré Skody zpiisobené znecistenim morskeho
prostiedi a pri jeho dalsim rozvijeni v oblasti povinnosti a odpovédnosti za odhad
a nahradu skody a urovnani prislusnych sporu, a podle potieby i pri rozvijeni
kritérii a postupii pro zaplaceni primérené ndahrady, jako jsou povinné pojisteni
nebo kompenzacni fondy“. Ob&é zminéna ustanoveni jsou promitnuta a dale

rozvedena v mezindrodnich umluvach, které byly piijaty na pidé IMO.
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3.2 Mezinarodni pravni uprava individualni
odpovédnosti za ropné znecisténi

Mezinarodni smlouvy zabyvajici se odpoveédnosti za Skodu vzniklou pfii
namoini prepravé maji jisté rysy, které jsou vSem Umluvam spole¢né. Prevazné
vychazeji z principu vyluéné odpovédnosti vlastnika plavidla a Zadné jiné osoby,
které mohly havarii zavinit ¢i jakkoliv ovlivnit, odpovédné nejsou. DalSim
spoleénym znakem je limitace vySe odskodnéni urcitou castkou, nad kterou jiz
vlastnik plavidla odSkodnéni poskytovat nemusi. Limitace odpovédnosti vlastnika
plavidla za jim zptsobené Skody neni v motském pravu novinkou. Teto princip
omezeni odpovédnosti byl pouzivan jiz v fimském pravu. Omezeni odpoveédnosti
majitele plavidla neni ani vysadou namoiniho prava. V jinych typech piepravy,
naptiklad silniéni ¢i letecké, je odpovédnost prepravee limitovana také™.

DalSim spolecnym znakem je i uplatilovani principu znecistovatel plati.
Jde o zakladni pravni princip v otazce odpovédnosti za Skodu na Zivotnim
prostfedi obecné, v pravni Gpraveé znecisténi motského prostiredi tomu neni jinak.
VétSina mezinarodnich umluv tykajicich se odpovédnosti za Skodu vzniklou na
zivotnim prostiedi tento princip uplatiluje, avSak s urCitymi odchylkami. V
namoini dopravé neni jednoduché urcit, kdo pfesné¢ mulze byt povazovan za
znetistovatele. Casto dochéazi k situaci, kdy vlastnik plavidla a vlastnik nakladu
jsou odlisné osoby, velmi casto byva i provozovatelem plavidla jind osoba.
Znecistovatelem tak muize byt vlastnik plavidla, které zneciSt€ni zpisobilo.

Zaroven ale znecCisténi zptisobil naklad, a tak mize byt zneciStovatelem i vlastnik

24 WANG. (opak. citace). Str. 77.
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nakladu. V ptipad¢, ze provozovatel plavidla neni jeji vlastnik, mize byt také on
oznaCen za zneciStovatele. K havarii navic mize dojit i vinou tfeti strany,
napiiklad diky $patné navigaci pfistavnich pilotii nebo diky chybé posadky. Kdo
je tedy ze vSech mozny osob odpovédny je otdzkou, kterou mezinarodni smlouvy
upravuji samostatné. V oblasti odpovédnosti za ropné zneciSténi motského
prostiedi vSak mezinarodni umluvy vétSinou vychazi z odpovédnosti vlastnika
plavidla s pfipadnou odpovédnosti tfetich osob za Skodu zpisobenou jejich

umyslnym jednanim ¢i hrubou nedbalosti®.

3.2.1 Umluva o civilni odpovédnosti za $kodu zpiisobenou

znecisténim ropou

Umluva o civilni odpovédnosti za $kodu zptisobenou zneéisténim ropou
(International Convention on Civil Liability for Oil Pollution Damage, dale jen
,CLC*) pfijata v roce 1969 v Bruselu, ucinna od roku 1975 je nejvyznamnéjsi
mezinarodni dokument, zabyvajici se odpovédnosti za Skodu zplisobenou ropnym
znecisténim. V revidovaném znéni Dodatkovych protokoltl z roku 1992 a 2000 je
stale klicovym dokumentem pii poskytovani adekvatni nahrady za skodu vzniklou
zneCisténim v duasledku havarie plavidel ptfepravujicich ropu jako hromadny
naklad®. Kazdy ze smluvnich stati se pfistoupenim k CLC zavazal k piijeti
adekvatni pravni upravy a zaclenéni Umluvy do narodniho pravniho ftadu.
Hlavnim ucelem umluvy je ,,zabezpecit, aby se osobam, kterym vznikla Skoda v
dusledku vypusténi ropy ¢i jejim unikem do more, dostalo adekvatniho

zadostiucinéni “%.

25 DAMOHORSKY. (opak. citace). Str. 53.
26 DAMOHORSKY. (opak. citace). Str. 54.
27 CLC. preambule.
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Hlavnim principem této umluvy je objektivni odpovédnost vlastnika lodi,
omezena urcitou maximalni ¢astkou. Dnes je objektivni odpovédnost béznym
prvkem v mezindrodnim pravu zivotniho prostiedi, ale v dob¢ piijimani CLC byl
povazovan za nezvyklou novinku a nazory zéstupct jednotlivych stati na tento
problém se lisily. Pfi pfijiméani imluvy se objevily navrhy na zavedeni objektivni i
subjektivni odpovédnosti majitele nadkladu nebo subjektivni odpovédnosti majitele
lodi s obracenym dikaznim bfemenem (vlastnik lodi musel prokézat, ze ke Skod¢
nedoslo jeho zavinénim)®*. Nakonec byl zvolen koncept objektivni odpovédnosti v
okamziku havarie registrovaného vlastnika lodi. Pokud vlastnik lodi prokaze, ze
ke Skod¢ doslo v dusledku valeénych cinli, piirodni katastrofy, vyluénym
umyslnym jednanim tfeti osoby nebo nedbalostnim jedndnim cizi vlady ¢i jiné
autority odpovédné za udrzovani navigacnich zatizeni, mize se odpovédnosti za
Skodu zcela ¢&i Castené zprostit®.

Jak jiz bylo feceno vySe, odpoveédnost vlastnika lodi v§ak neni neomezena.
Odskodnéni poskytnuté za jednu havarii omezuje smlouvou stanoveny finanéni
limit. Pokud pozadovana cCastka souctu vSech vznesenych naroku tuto hranici
presahuje, odpovédna osoba je povinna poskytnout odskodnéni pouze do vyse
tohoto limitu. Maximalni ¢astka mozného odskodnéni se vypocita dle celkové
nosnosti lodi, ¢im vétsi nosnost, tim vyssi je 1 limit. Tento zpsob vypoctu limitu
odpovédnosti vSak opomiji ostatni faktory, které mohou mit vliv na rozsah skody,
napiiklad nebere v potaz druh latek, které unikly do mote nebo misto kde k

nehodé doslo. K datu vstupu smlouvy v platnost byl limit stanoven na 133 SDR*

28 WANG. (opak. citace). Str. 69.

29 CLC. ¢lanek IIL

30 SDR neboli prava zvlastniho Cerpani (special drawing rights) jsou umélou jednotkou
vytvofenou OSN. Aktudlni kurz stanoveny Mezinarodnim ménovym fondem ¢ini k 1.5.2017
$1.369440 =1 SDR.
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na kazdou tunu nosnosti lodi a celkova ¢astka ndhrady Skody vlastnikem lodi byla
omezena na 14 milionu SDR?'. Existuje jedina vyjimka prolomeni tohoto limitu, a
to pokud navrhovatel prokaze, ze k nehodé doslo v dasledku osobniho jednani ¢i
opomenutim vlastnika lodi, které bylo tmyslné nebo spachiano s védomou
nedbalosti. V takovém pifipad¢ bude vlastnik lodi povinny k ndhrad¢ skody v jeji
pIné vysi bez omezeni®,

Clanek III odstavec 4 CLC vylutuje odpovédnost tietich osob,
zam&stnancll ¢i zmocnéncli vlastnika lodi. Zavéadi tim princip soustiedéni
odpovédnosti (channeling liability). Divodem pro zavedeni tohoto principu bylo
zjednoduSeni urceni pasivné legitimované osoby a zabranéni paralelnimu
uplatiiovani jednoho naroku vici riznym osobam. Z hlediska poskozenych je
uplatiiovani tohoto principu vyhodou, jelikoz je jasné, viici komu budou sviij
narok uplatiovat. Na druhou stranu je tim ale do jist¢ miry omezen zékladni
princip znecistovatel plati. Vlastnik lodi Casto s unikem ropy nemd mnoho
spole¢ného, naopak posadka c¢i kapitdn jsou osoby, které¢ svym jednanim mohou
nehodu zpisobit nebo ji naopak zabranit ¢i zmirnit jeji nasledky®. Diky témto
ustanovenim miize skuteény znegistovatel uniknout odpovédnosti. Umluva viak
ponechéava vlastnikovi lodi regresni narok vic¢i osobam, jejichz vinou ke Skod¢
doslo.

Vyznamnym piinosem CLC umluvy je zavedeni povinného pojiSténi
vlastnika lodi. Vlastnik lodi nesouci vice nez 2000 tun ropy je povinen zfidit si
pojisténi nebo jinou finanéni zaruku pro pokryti jeho odpovédnosti za Skodu.

Pojistnd Castka musi odpovidat timluvou stanovenému limitu odpovédnosti

31 TAN. (opak. citace). Str. 298.
32 CLC. ¢lanek V, odstavec 2.
33 TAN. (opak. citace). Str. 296.
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vlastnika lodi. PoSkozeni ropnym zneciSténi maji moznost obratit se se svymi
naroky bud’ pfimo na vlastnika lodi, nebo na jeho pojistitele. Pojistiteli pro tyto
pfipady umluva poskytuje veSkerou ochranu a obranu, kterd je poskytnuta
vlastnikovi lodé. Navic se mize zbavit povinnosti k ndhrad¢ skody, pokud skoda
vznikla umyslnym jednanim vlastnika nebo jeho pochybenim®. Pokud vlastnik
lodi splni pojistovaci povinnost, vydd mu stat vlajky lodi o této skutecnosti
potvrzeni ¢i certifikat, ktery musi byt umistén na palubé. Pokud lod’ tento
certifikat nemad, stat vlajky nesmi povolit jeji obchodovani. Signataiské staty CLC
navic maji povinnost zajistit, aby veskeré lod¢, které vstupujici do jejich pristavil
¢i je opoustejici, pojisSténi mely. Toto ustanoveni ma zajistit, aby pojisténi nebo
finan¢ni zaruku mély i lodé plujici pod vlajkou nesignatafského statu CLC?,

Vylou€ena je ndhrada za Skodu zpusobenou vale¢nou lodi ¢i lodi
provozovanou stitem pro neobchodni uéely®®. Umluva se vztahuje na $kodu
zpusobenou vyjmenovanymi druhy ropy, jako jsou napiiklad surova ropa, nafta ¢i
topné oleje. Dle ptivodniho znéni CLC musela byt dané latka navic v dobé¢ uniku
piepravovana jako naklad®. Pokud vSak do$lo k znec¢isténi napiiklad naftou, ktera
slouzila jako pohonna latka lod¢, byla aplikace CLC vyloucena. Dodatkovym
protokolem z roku 1992 bylo toto ustanoveni rozsifeno i o naftu jako pohonnou
latku.

Nahrady se mohli domoci poskozeni ropnym znecisténi, pokud Skoda
vznikla v teritorialnich vodach smluvniho statu. Umluva také ptipoustéla nahrady

nakladi kymkoliv vynaloZzenych na preventivni opatfeni, kterd méla zabranit

34 CLC. ¢lanek VII. odstavec 8.
35 CLC. ¢lanek VII. odstavec 11.
36 CLC. ¢lanek XI.

37 CLC. ¢lanek 1. odstavec 5.
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uniku ropy do mote ¢i zmirnit jeho nasledky. Téch se toto geografické omezeni
netykalo, mohla byt tak u¢inéna kdekoliv*®. Néahrada nadkladt vynalozenych na
takové opatieni vSak mohla byt pfiznadna pouze, pokud k havarii nakonec doslo a
unik ropy skute¢né nastal. Naklady na usp€Sna opatieni, kterd vedla k zamezeni
uniku ropy, tak nemohly byt odSkodnény®’. I tato ustanoveni byla zména

dodatkovym protokolem z roku 1992.

3.2.2 Umluva o zaloZeni mezinarodniho fondu pro nahradu $kody
zpusobené zneciSténim

V roce 1971 doslo k piijeti Umluvy o zaloZeni mezinarodniho fondu pro
nahradu $kody zpiisobené znecisténim ropou (/nternational Convention on the
Establishment of an International Fund for Compensation for Qil Pollution
Damage, dale jen ,,FC*). Platnosti tato umluva nabyla az roku 1978. Smluvnim
statem FC mlze byt pouze stat, ktery je smluvnim stitem CLC, umluvy maji
totoZznou tizemni piisobnost a obé pouzivaji stejné terminy a definice.

Umluvou byl zaveden mezivladni organ, na ktery se v uréitych piipadech
mohou obracet poskozeni ropnym zneciSténim. Timto orgdnem je Mezinarodni
fond pro nahradu Skod zpisobenych ropnym znelisténim (/nternational Oil
Pollution Compensation Found, déle jen ,JOPC fond®). IOPC fond poskytuje
odskodnéni poskozenym ropnym zneciSténi, pokud jimi pozadovand cCastka

presahuje vysi finanéni limitu nastaveného CLC. Cleny tohoto fondu se mohou

38 CLC. ¢lanek I1.

39 BRANS, Edward H. P. Liability for damage to public natural resources: standing, damage
and damage assessment. Kluwer Law International, 2001. International environmental law
and policy series. ISBN 90-411-1724-5. Str. 315.
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stat pouze staty, které pfistoupily k obéma zminovanym umluvdm. Zavedenim
IOPC fondu bylo zajisténo, ze v signatarskych statech bude platit dvoustupiiovy
rezim odSkodnéni obétem znelisténi. V prvnim stupni poskytuje odskodnéni
vlastnik lodi. Pokud vznikla Skoda ptfesahuje limit odpovédnosti stanoveny CLC,
je zbytek naroku odskodnén v druhém stupni, kterym je IOPC fond.

IOPC fond je financovan z piispévka, které jsou povinny platit stanoveni
ptislusnici smluvnich stati amluvy FC. Jsou jimi odbératelé ropy piepravované
po moii, zejména ropné spolecnosti a vlastnici pfepravované¢ho ndkladu, kteti v
kalendarnim roce pfijmou vice nez 150.000 tun ropy. Vyse piispévku je zavisla na
zpravach jednotlivych cClenskych stati a vypocitava se dle podilu jednotlivych
subjekti na celkovém mezinarodnim piijmu z ropy®. VySe piispévku se
kazdorocné¢ méni podle po¢tu a vyse poskytnutych odskodnéni z IOPC fondu.
Signatafskym statim tmluva uklddd pouze povinnost piedlozit seznam osob,
které v daném roce budou do IOPC fondu pfispivat. Samotna ptispévkova
povinnost vSak v ptivodnim znéni FC statim uloZena nebyla.

Hlavnimi ucely FC je poskytnuti kompenzace poskozenym ropnym
znecisténim, pokud narok nebyl odSkodnén dle CLC nebo pokud nédhrada
poskytnutd dle CLC byla nedostate¢na*. Z IOPC fondu mohou byt prostiedky
Cerpany ve tfech ptipadech: a) pokud je dle CLC odpovédnost vyloucena, tedy
naptiklad pokud vlastnik prokaze, Ze ke Skod¢ doslo v dusledku vale¢né operace,
diky umyslnému jednéani tfeti strany; b) pokud je vlastnik lodi v platebni

neschopnosti a pojisténi ¢i finan¢ni zaruka neni dostacujici; c¢) pokud vznikla

40 MASON, M. Civil liability for oil pollution damage: examining the evolving scope for
environmental compensation in the international regime. 2003.Mar Policy 27:1-12 . str. 2.
41 FC. ¢lanek 2. odstavec 1. pismeno a.
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Skoda piesahuje limitni ¢astku odpovédnosti vlastnika stanovenou CLC*. Ani
nahrada poskytnutd IOPC fondem vSak neni neomezend. Maximalni c¢astka
naroku na odSkodnéni, véetné castky poskytnuté vlastnikem lodi podle CLC, byla
v dobé¢ pfijimani FC stanovena na 450 milionu SDR na jednu udélost, coz v dobé
ptijeti FC ¢inilo zhruba 35 milionti americkych dolart.

Podminkou pro poskytnuti ndhrady je prokazéni, ze pti¢inou vzniku Skody
je unik ropy z lodé, které prevazi ropu jako ndklad. IOPC fond neposkytne
odskodnéni, pokud se navrhovateli nepodafi prokézat, ze Skoda byla zpisobena
konkrétni udalosti, které se zucastnila alespon jedna lod’. IOPC fond se mize plné
Ci casteCn¢ zprostit povinnosti k ndhradé skody pokud prokéze, ze ke skod¢ doslo
zamérnym ¢i nedbalostnim jednanim poskozeného nebo pokud Skoda vznikla jako
dasledek valky ¢i pokud $kodu zptisobila vale¢na lod™.

Druhym poslanim pivodniho IOPC fondu bylo poskytovani ¢aste¢ného
odskodnéni vlastnikiim lodi odpovédnych dle CLC. Pokud vlastnik lodi prokézal,
7ze na havarované¢ lodi byly dodrzovany bezpecnosti pozadavky stanovené
nékterymi mezinarodnimi uUmluvami pfijatymi pod zastitou IMO (napiiklad
SOLAS), byla jemu nebo jeho pojistiteli IOPC fondem poskytnuta caste¢na
nahrada za odskodnéni poskytnut¢ v ramci CLC rezimu. Vlastnikim lodi
poskytoval ¢astecnou tlevu od finan¢ni zatéze, kterou jim CLC v pfipadé ropné
havarie ukladd, a dochédzelo k dalSimu rozloZzeni finanéni odpovédnosti mezi
vlastniky lodi a ropné spolecnosti. Toto ustanoveni mélo fungovat i jako finanéni
stimul pro vlastniky plavidel, aby pfijimali a dodrzovali bezpec¢nosti opatieni a

svym chovanim se snazili nehodam ptedchazet*. Dodatkovym protokolem z roku

42 FC. ¢lanek 4. odstavec 1.
43 FC. ¢lanek 4. odstavec 2.
44 FC. ¢lanek 5.
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1992 vsak bylo toto ustanoveni vypusténo.

Po pfijeti imluv CLC a FC doslo k velmi vyraznému sniZzeni nehod
ropnych tankerti, a tudiz k poklesu ropného zneci$téni motského prostiedi®.
Nicmén¢ systém omezené odpoveédnosti, nastaveny vyse zminénymi imluvami, se
postupem casu ukazoval jako neefektivni. Problémem byly zejména financni
limity odSkodnéni, které se s vyvojem lodni dopravy, velikosti ropnych tankert a
zavaznosti Skod zplsobenych ropnym znecisténim staly nedostacujici. Zejména
havarie velkych ropnych tanker Amocco Cadiz v roce 1978 a Tanio v roce 1980
ukdzaly, ze pravni Uprava je v pfipadech zdvazného ropného znecisténi zastarala a
velikost vzniklé Skody pfesahuje odpovédnostni limity. Pro ilustraci je mozné
uvést, v disledku havérie Amocco Cadiz vznikla Skoda vycislena na vice nez 100
milionu americkych dolarti. Ale umluva FC v dobé havarie dosud nebyla ucinné a
limit mozného odskodnéni poskytnuté vlastnikem lodi odpovidal zhruba 15%
pozadované Castky*. Muselo proto dojit ke zmén& pravni Gpravy a jejimu

pfizptsobeni aktudlni situaci v ndmotni doprave.

3.2.3 Dodatkové protokoly a Dopliikovy fond

Pod zastitou IMO byla v roce 1984 opét svoldna konference, jejimz
hlavnim cilem bylo pfipravit adekvatni revizi mezindrodnich amluv CLC a FC.
Meélo dojit prfedevSim k navySeni odpovédnostnich limita, ale také ke zméné
nekterych definic a roz$ifeni uznatelnych narokid. Vystupem této konference byly

dva protokoly zavadéjici pottebné zmény, které vSak nikdy nevesly v platnost. Pro

jejich platnost byla stanovena kombinace dvou kritérii, a to ratifikace urcitym

45 WU, Chao. Pollution from the carriage of oil by sea: liability and compensation. Boston:
Kluwer Law International. 1996 . Str. 134.
46 TAN. (opak. citace). Str. 311.

25



pocétem statdl, v nichZ jsou registrovany ropné tankery, jejichZ nosnost odpovida
uré¢itému podilu celkové svétové nosnosti vSech tankert. Vzhledem k témto
ustanovenim byla potieba ratifikace USA, jako statu s velmi vysokym poctem
tankeri a jednim z nejvétSich producenti ropy. USA vsSak nesouhlasily s
mezindrodni Upravou v mnoha bodech, zejména v omezeni odpovédnosti
vlastnika lodi, a nikdy k mezinarodni imluvé nepftistoupily. Misto toho piijaly
vlastni pravni Gpravu, tzv. Zakon o ropném znecisténi (Oil Polution Act).

Vzhledem k tomu, Zze dodatkové protokoly z roku 1984 nikdy nevstoupily
v platnost, byla potfeba zmény mezinarodniho rezimu stale naléhavéjsi. Hlavné
evropské staity IOPC fondu volaly po zméné a modernizaci mezinarodniho
rezimu. K tomu doslo az roku 1992, kdy byl pfijat Dodatkovy protokol 1992 k
CLC (déle jen ,,CLC 92%) a Dodatkovy protokol k FC (dale jen ,,FC 92%).
Navrhovana tprava byla téméf shodné s dodatkovymi protokoly z roku 1984. Oba
protokoly nabyly platnosti jiz v roce 1996.

Kone¢né¢ tak dosSlo k navySeni odpovédnostnich limitl, a to jak u
odpovédnosti vlastnika lodi, tak v rdmci kompenzace poskytované IOPC fondem.
Dulezitou zménou bylo zavedeni procedury tichého souhlasu (tacit aceptance
procedure), diky které je usnadnéno zvySovani finan¢nich limitd do budoucna.
Pokud alesponi jedna ctvrtina smluvnich stath CLC navrhne zménu téchto limith a
minimalné dvé tfetiny clenskych stati se zménou souhlasi, vstoupi zména v
platnost do 18 mésicii od jeho prijeti?.

Zménény byly také nckteré definice a ustanoveni obou umluv tykajici se
uznatelnych narokti. Umluvy byly rozsiteny i z hlediska uzemni ptisobnosti, podle

nového znéni CLC ¢lanku I se umluvy uplatni nejen na Skodu vzniklou v

47 CLC 92. ¢lanek 15.
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teritoridlnich vodach signatarského statu, ale 1 v jeho vylucné ekonomické zong.
Vyznamnou zménou bylo rozsifeni narokli na odskodnéni o preventivni opatfeni,
ktera byla Gspésnd, a tudiz k nehod¢ ¢i tniku ropy nakonec nedoslo. Nové je téz
mozné poskytnut ndhradu za Skodu, kterd vznikla v okamziku, kdy lod’
nepiepravuje ropu jako naklad. Ani takové naroky pred dodatkovym protokolem z
roku 1992 nebyly odSkodiovany. Rozsifen byl i ¢lanek III CLC, ktery se tyka
neomezené odpoveédnosti vlastnika lodi. Zavedenim testu ,,umyslného i
bezohledného chovani® (intentional or reckless conduct test) bylo k podminkdm
nahrady Skody v plné vysi pfidano i imyslné chovani vlastnika, které vedlo ke
vzniku Skody ¢i jeho bezohledné chovani s védomim, ze takova Skoda by
vzniknout mohla.

Vyraznymi zménami prosla i FC. Dodatkovym protokolem k FC byl
zalozen novy IOPC fond (dale jen ,,JOPC fond 92%), ktery funguje na stejném
principu jako pivodni fond. Zménén byl ale jeho zékladni ucel. IOPC fond 92 je
zalozen za ucelem poskytovani odSkodnéni poSkozenym ropnym zneciSténim,
stejn¢ jako ptvodni IOPC fond, vypustén byl ale jeho druhy ucel — poskytovani
Castecného odskodnéni vlastnikiim lodi**. Vedle sebe po ur¢itou dobu existoval
puvodni IOPC fond a zarovein novy IOPC fond 92. Staty, které ratifikovaly
dodatkové protokoly z roku 1992 k FC a CLC, se staly ¢leny IOPC fondu 92.
Nékteré staty vSak neratifikovaly dodatkovy protokol k FC, tyto pak ztistaly cleny
ptvodniho IOPC fondu. Koexistence dvou fondi vedle sebe nebyla pfilis
efektivni. Ptispévky ropnych spolecnosti do fondi musely byt rozdéleny mezi oba
dva, ¢imz se sniZzovala finan¢ni zivotaschopnost obou fondii a moznost plného

odskodnéni v ptipadech velkych ropnych nehod. Aby vSak mohl byt ptivodni

48 FC 92. ¢lanek 2.
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IOPC fond zrusen, musel pocet jeho Clenskych statu klesnout pod urcitou hranici.
Diky tlaku mezinarodniho spoleCenstvi na staty, aby piijaly FC 1992 a opustily
zastaraly rezim, doSlo v roce 2002 k poklesu ¢leni IOPC fondu pod 25 a
smluvnimi stranami bylo rozhodnuto, ze v kvétnu 2002 tato smlouva ukon¢i svou
platnost. Po vypofadani jiz vznesenych narokd byl pivodni IOPC fond zruSen®.
Zavazné havarie ropnych tankert, jako napiiklad havarie tankeru Erika v
roce 1999 u pobiezi Francie nebo tankeru Prestige v roce 2002 u pobiezi
Spanélska, opét ukazaly, Ze nastavené limity jsou nedostalujici. V disledku
havérie tankeru Erika byly vzneseny naroky v celkové vysi cca 800 miliond eur,
ale poskytnuté odskodnéni v ramci CLC a IOPC fondu 92 bylo pouze 184 miliont
eur (12,8 milionu eur bylo poskytnuto pojistitelem vlastnika lodi, 171 milionu eur
poskytl IOPC fond 92)*°. Pravdépodobné i diky tomu, Ze v poslednich letech k
velkym ropnym havariim dochézelo v blizkosti evropského pobiezi, hraje
Evropska unie vyznamnou roli v nejnov&j$im vyvoji mezinarodniho rezimu’'.
Zejména diky natlaku Evropské komise a evropskych pobieznich statd doslo
dal$imi dodatky ptijatymi v roce 2000 s platnosti od roku 2003 opét k navyseni
limitd, tentokrat zhruba o 50% ptivodni ¢astky. Novée nastavené limity dle CLC 92
pro lod¢ neptesahujici celkovou nosnost 5.000 tun ¢ini 4,51 miliontt SDR. U lodi
s nosnosti od 5.000 tun do 140.000 tun se k ¢astce 4,51 miliontt SDR pficita za
kazdou tunu navic 631 SDR a u lod¢ s nosnosti vétsi nez 140.000 tun je limit
stanoven na 89,77 milionu SDR. Odskodnéni poskytované vlastnikem lodi tak

muze v soucasnosti dosahnout az zhruba 132 milionti americkych dolarti. Ndhrada

49 FAURE, Michael; HUI, Wang. The International Regimes for the Compensation of Oil-
Pollution Damage: Are they effective?, Blackwell publishing Ltd., London 2003, Reciel 12 (3)
2003, ISSN 0962 8797, str. 247.

50 Incidents. IOPC Found [online]. [cit. 2016-10-17]. Dostupné
z:http://www.iopcfunds.org/incidents/incident-map/

51 WANG. (opak. citace). Str. 173.
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poskytovana z IOPC fondu 92 byla zvySena ze 135 miliond SDR na 203 milionii
SDR, coz odpovida zhruba 300 miliontim americkych dolart.

I pfes navysSeni odpovédnostnich limiti obava evropskych stati z
nedostatecné kompenzace pietrvavala, a proto byl jesté v roce 2003 pftijat protokol
k FC 92 o zaloZzeni Dopliikového fondu pro Skodu vzniklou z ropy
(International Qil Pollution Compensation Supplementary Fund, dale jen
,Doplitkkovy fond*), ktery vznikl v roce 2005 a stal se tfetim stupném pro nédhradu
Skody vzniklé ropnym znecisténim. Financovani tohoto fondu zajiStuji opét
ptispévky od osob ze ¢lenskych statlh Dopliikového fondu, které importuji rocné
vice nez 150.000 tun ropy. Urc€itd povinnost ale byla uloZena i ¢lenskym statim.
Pokud celkovy pfijem ropy v Clenském staté klesne pod jeden milion tun za
kalendarni rok, vznika statu povinnost odvést piispévek do Doplikového fondu
ve vysi rozdilu mezi jednim milionem tun ropy a celkovym skute¢nym piijmem
ropy v daném staté*. Cilem dopliikového fondu nebylo nahradit jiz zavedeny
IOPC Fond 92, ale poskytovat nahradu v ptipadech, kdy odskodnéni poskytnuté z
IOPC Fondu 92 bylo z dovodu nastavenych limitd nedostadujici. Céstka
nejvyssiho mozného odskodnéni je stanovena na 750 milioni SDR (zhruba 1,1
bilionu americkych dolart), véetné odskodnéni poskytnuté v rezimu CLC a IOPC

Fondu 92%. K tomuto protokolu zatim pfistoupilo pouze 31 statd.

3.2.4 Mezinarodni imluva o ob¢anskopravni odpovédnosti za

Skodu zptisobenou ropnymi palivy

V roce 2001 byla pfijata Mezinarodni umluva o ob¢éanskopravni

52 WANG. (opak. citace). Str. 180.
53 TAN. (opak. citace). Str. 332.
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odpovédnosti za Skodu zpiisobenou ropnymi palivy (/nternational Convention
on Civil Liability for Bunker Oil Pollution Damage, dale jen ,BC*), ktera
upravuje podminky obcanskopravni odpovédnosti za Skodu zplsobenou ropou,
kterd slouzi jako palivo lodé. Doslo tak k vyplnéni mezery v aplikaci CLC, jelikoz
ta se na vySe uvedenou Skodu nevztahuje. BC se vztahuje na Skodu zptsobenou
unikem ropnych latek slouzicich jako palivo v nadrzich lodi v oblasti
teritorialnich vod a vyluéné ekonomické zony signatarského statu a na preventivni
opatieni pfijatd kdekoliv**. BC zaklada opét odpovédnost vlastnika lodi, ktery je
povinen poskytnout ndhradu za vzniklou Skodu Vlastnik lodi se miize zbavit
odpovédnosti v n¢kolika ptipadech, napiiklad pokud prokaze, ze Skoda vznikla v
valky, ¢i byla zplsobena timyslnym jednanim tieti strany. I tato amluva zavadi
povinné pojisténi ¢i urcitou financni zaruku pro lod¢ s nosnosti vétsi nez 1.000
tun. Odpovédnost vlastnika lodi ani dle BC neni neomezena. Limit jeho
odpovédnost je to stanovenych Umluvou o omezeni odpovédnosti pro namoini
naroky (Convention on Limitation of Liability for Maritime Claims) z roku
1976%. Dle soucasného znéni imluvy je tento limit pro lod& s nosnosti do 2.000
tun stanoven na 3,02 miliond SDR (cca 4miliony americkych dolari).

S CLC tmluvou ma BC mnoho spolecného, vyuziva napiiklad stejné
definice a v nékolika ptipadech na ni piimo odkazuje. Piesto se ale v urcitych
ustanovenich vyrazné 1isi. Na rozdil od CLC se BC vztahuje na Skodu vzniklou z
jakékoliv lodé, nemusi se tedy jednat o ropny tanker. Dal$im rozdilem je, ze BC
odstoupila od principu soustfedéni odpovédnosti (channeling liability). Umluva

tak nevylu¢uje moznost poskozenych obratit se se svym narokem i na jinou

54 BC. ¢lanek 2.
55 BC. ¢lanek 3.
56 BC. ¢lanek 6.
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osobu, nez je majitel plavidla.
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3.3Dobrovolné smlouvy

Od pocatku formovani pravni upravy odpovédnosti za ropné zneciSténi
panoval ndzor, ze ropny pramysl by se m¢l vice podilet na odstraiovani nasledkt
ropného znecisténi. Vefejné minéni nebylo bohatym ropnym spole¢nostem pfilis
naklonéno, pravé jim totiz plynuly z lodni piepravy nejvétsi zisky a na
odstraniovani nasledkti znecisténi se podilely minimalné. I diky natlaku vetejnosti
velké ropné spolecnosti uzaviely nékolik soukromopravnich dohod, které vyrazné
prispely k formovani pravni Gpravy odpovédnosti za Skodu zpiisobenou ropou. Z
iniciativy nejvétSich ropnych spolecnosti (naptiklad British Petroleum, Mobil Oil
nebo Shell) vzesly dvé dohody na bazi dobrovolného sdruzeni, v roce 1969
Dobrovolna dohoda vlastnikii tankeru tykajici se odpovédnosti za znecisténi
ropou (Zanker Owner Voluntary Agreement concerning Liability for Qil
Pollution, déle jen ,,TOVALOP*) a v roce 1971 Smlouva o prechodném
dodatku k odpovédnosti vlastniki tankeri za ropné zneliSténi (Contract
Regarding Interim Supplement to Tanker Owner Liability for Oil Pollution, dale
jen ,,CRISTAL®). Ob¢ smlouvy upravovaly odpovédnost a nahradu za Skodu
zpusobenou zneciSténim ropou v urcitych pifipadech a ob¢ byly pfijaty jako
prozatimni prostfedek k zaruceni nadhrady Skody po dobu, nez vstoupi v platnost
vefejnopravni mezinarodni Gprava, tedy imluvy CLC a FC. Naptiklad TOVALOP
vstoupil v platnost 6. fijna 1969, mésic pied zacatkem prvni IMO konference v
Bruselu®’.

Smlouvy zavazovaly piimo vlastniky lodi a nakladl, ¢imz zarucovaly

moznost kompenzace Skody i v pifipadech, kdy nebylo mozné uzit CLC ani FC,

57 TAN. (opak. citace). Str. 292.
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zejména pokud ke Skod¢ doslo na tzemi neClenskych stati téchto umluv. Z
diivodu pomalého procesu ratifikace relevantnich mezindrodnich Gmluv v
jednotlivych statech vSak obé dobrovolné dohody ziistaly v platnosti az do roku
1997%.

Zakladni myslenkou TOVALOP byla prevence a predchazeni ropnému
znecisténi. Pokud hrozilo ropné znecisténi, musel vlastnik lodi ¢i jeji najemce
podniknout dostate¢né kroky, aby zneciSténi zabranil. A pokud se nepodafilo
Skod¢ predejit, musel odskodnit stat nebo jiné osoby, které utrpély skodu ropnym
znecisténim. Smlouva se vztahovala na znecisténi vzniklé ropou jako nakladem,
provozni znecisténi z lodi, znec€isténi balastovou vodou a dokonce i ropou jako
pohonnou hmotou. Pifed vznesenim naroku vSak musela byt Skoda spojena s
konkrétni lodi, coz s sebou pfindselo problémy s dokazovanim v piipadech
provozniho znecisténi zptisobeného neznamou lodi. Misto, kde k nehodé¢ doslo,
nehralo roli, jelikoz smluvnimi stranami nebyly staty, ale jednotlivé ropné
spole¢nosti. To prinaselo velké vyhody, jelikoz smlouva pokryvala témét veskerou
namoini prepravu ropy a do roku 1973 k ni pfistoupili vlastnici reprezentujici
99% nosnosti svétové flotily tankerd®. Na rozdil od CLC byla odpovédnost
vlastnika lodi vazana na prokazani jeho zavinéni. Narok na odSkodnéni mohl
vznést pouze stat, na jehoz tizemi doslo ke $kod¢ a mohl se tykat pouze ndhrady
naklad skute¢né¢ vynaloZzenych na preventivni opatfeni ¢i likvidaci Skod.
Odpovédnost vlastnika lodi byla i podle této imluvy omezena, a to ¢astkou 100
americkych dolari na tunu piepravované ropy nebo celkovou ¢astkou mozné

kompenzace 10 miliont americkych dolari v zavislosti na tom, ktera castka byla

58 BRANS. (opak. citace). Str. 36.
59 WANG. (opak. citace). Str. 55
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niz§i®.

V mezidobi pfed vstupem FC tmluvy v platnost byla piijata dalsi
dobrovolna smlouva, a to CRISTAL. Stejn¢ jako TOVALOP byla i CRISTAL
pfijata s pomérné velkym nadSenim, do roku 1975 k ni pfistoupila vétSina ropnych
spolecnosti a pokryvala tak 90% sv&tového mnozstvi piepravované ropy®'. Jejimi
signatafi byly ropné spole¢nosti jakymkoliv zplisobem zapojené do obchodovani s
ropou. Utelem bylo poskytnout nihradu $kody v piipadech, kdy odskodnéni
poskytnuté dle TOVALOP nebylo dostacujici na pokryti ndkladi vynalozenych na
odstranéni Skody. Narok na kompenzaci byl pfiznan, pouze pokud se jednalo o
znecisténi vzniklé ropou patfici signataiské spoleCnosti a zarovein musel byt
naklad dopravovan lodi, ktera je vlastnénd spolecnosti ucastnici se dohody
TOVALOP. Umluva vychézela z principu objektivni odpovédnosti, na rozdil od
TOVALOP vsak mohl byt vznesen narok jak od vlady poSkozeného statu, tak i od
soukromopravnich subjekti. Umluvou byl ustanoven fond, ktery odskodnéni
poskytoval, a ktery byl financovan z prispévkl ucastnickych spolecnosti.
Maximalni ¢astka, kterou mohl fond poskytnout, byla 30 milionti americkych
dolard na udalost véetné¢ odskodnéni poskytnutého v rdamci TOVALOP. Osoba
pozadujici odSkodnéni od fondu musela vycerpat veskeré mozné jiné prostiedky
na dosazeni odSkodnéni.

Diky rychlému vzniku téchto smluv, jejich piijeti a Uc¢innosti bylo
zajisténo, ze v mezidobi do pfijeti mezinarodni Upravy a pozdéji v pripadech, kdy
se jejich Uprava neuplatnila, byly kompenzovany vzniklé skody. Na druhou stranu

mezinarodni uprava, ackoliv vyzadovala del§i dobu k pfijeti a ratifikaci v

60 WANG. (opak. citace). Str. 125.
61 WANG. (opak. citace). Str. 125.
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v

jednotlivych statech, byla a je v mnoha smérech ucingjsi, zejména co se
vynutitelnosti tyce.

Vzhledem k tomu, ze dobrovolné dohody byly pfijaty pouze jako docasné
feSeni a diky pfijeti vefejnopravni mezinarodni Gipravy bylo zjevné, ze smlouvy
TOVALOP a CRISTAL ztratily diivod své existence. K jejich zruSeni vSak doslo
az v roce 1997. To s sebou vsak pfineslo zadsadni problém. Vzhledem k tomu, ze
ob¢ dohody sdruzovaly piimo ropné spolecnosti a vlastniky lodi, mohly byt
uplatnény bez ohledu na to, kde ke Skod¢ doslo. Pokud ale dojde k ropnému
znecisténi ve statech, které nepfistoupily k mezindrodnim umluvam, chybi
relevantni pravni Uprava. Naroky jsou pak odSkodnovany na zékladé pravnich
tiprav jednotlivych statu. Casto také dochazi k situacim, kdy je narok vznesen
proti plavidlu plujicim pod tzv. vyhodnou vlajkou (flag of convenience)®,
vlastnénému spolecnosti, kterd navic nema zadné piijmy. Bez existence CRISTAL
a TOVALOP je nahrada $kody vzniklé ropnym zneci$ténim v zasad€ nemozna®.

V roce 2006 byly uzavieny dalsi dvé dobrovolné smlouvy, a to mezi
vlastniky ropnych tankerti. Divodem pro jejich pfijeti bylo projeveni podpory
vlastnikii lodi IOPC fondu 92 a navySeni jeho finan¢nich prostiedkt, aby i v
piipad€ velkych havarii mél z ¢eho poskytovat odskodnéni®. Jedna se o Dohodu
0 odSkodnéni ropného znecisténi z malych tankeri (Small Tanker Oil Pollution

Indemnification Agreement, dale jen ,,STOPIA®) a o Dohodu o odSkodnéni

62 Jedna se o termin vyuzivany pro obchodni praktiky nékterych spolecnosti. Vlastnik lodi mize
lod’ registrovat v jiném state, aby se na ni vztahovala pravni uprava tohoto statu. Diky mensim
bezpecnostni opatieni, narokiim na vybaveni lodi ¢i posadku lodi, ktera dany stat pozaduje pro
provozovani lodi tak vlastnici lodi snizuji své naklady. Staty vlajky také casto umoznuji
vlastnikim anonymitu, coz vede k nemoznosti jejich trestnépravni odpovédnosti. Mezi stati
umoziujici tuto praktiku byla mezindrodnim spolecenstvim zafazena naptiklad Libérie ¢i
Panama.

63 FAURE, Michael a HUI, Wang, The International Regimes for the Compensation of Oil-
Pollution Damage: Are they effective?, Blackwell publishing Ltd., London 2003, Reciel 12 (3)
2003, ISSN 0962 8797, str. 243 .

64 WANG. (opak. citace). Str. 183.
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ropného znecisténi z tankera (Zanker Oil Pollution Indemnification Agreement,
dale jen ,,TOPIA®). Vlastnici tankerd se zavazali poskytnout ¢aste¢nou thradu
nakladi IOPC fondu 92 a Doplikovému fondu. Fondu bude zaplacena nahrada za
jakékoliv plnéni, které v dasledku omezeni odpovédnosti vlastnika lodi dle
imluvy CLC poskytne poskozenym na néhradu $kody. Castka, kterou vlastnik
lodi hradi IOPC ¢i Dopliikovému fondu je omezena na maximaln¢ 20 miliénd.

SDR (zhruba 27 milionu americkych dolart)®.

65 STOPIA. ¢lanek VI, odstavec C.
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3.4 QOil Pollution Act 1990

Ackoliv se USA staly signataiskym staitem CLC i1 FC, nikdy nepfistoupily
k jejich ratifikaci, a tedy ani jedna z dohod tak nevstoupila pro USA v platnost.
Mezinarodni rezim tim znacné utrpél. USA je jednou z nejvétSich ropnych
velmoci, pokud by pfistoupily k mezinarodni Upravé, doslo by k vyznamnému
posunu v procesu sjednocovani pravnich ptedpisti. Navic poplatky, které by
plynuly od ropnych spole¢nosti do IOPC fondu, by zna¢né navysily jeho finan¢ni
prosttedky. BohuZel USA nesouhlasily se znénim mezinarodnich imluv v mnoha
smérech a vytvorily vlastni apravu. V roce 1990 byl piijat zdkon o ropném
znecCisténi (Oil Pollution Act, déle jen ,,OPA*), ktery se uplatiiuje pii ropnych
havériich ve vodach USA.

OPA zakldda objektivni odpovédnost osoby vlastnici, provozujici nebo
pronajimajici si lod’, ze které unikne ropa nebo jeji tnik hrozi. Odpovédnost za
Skodu je omezena finan¢nimi limity. Jejich vySe se 1i§i v zavislosti na nosnosti
plavidla a podle toho, zda se jedna o plavidlo s jednoduchym ¢i dvojitym plastém.
Pro plavidla s jednoduchym plastém s nosnosti vétsi nez 3.000 tun se jedna o
vys$i z castek 3.500 americkych dolarG za tunu nebo 25.845.600 americkych
dolarti celkem. Pro ostatni plavidla jde o ¢astky 2.200 americkych dolart za tunu
nebo 18.796.800 americkych dolart celkem®. Na rozdil od mezinarodniho rezimu
americkd uprava mnohem vice rozsifuje moznost neomezené odpovédnosti. Jedna
se o hrubou nedbalost, umyslné jednani ¢i poruseni bezpecnostnich a operac¢nich
piedpist. OPA obsahuje 1 sankéni neomezenou odpovednost, a to v ptipadech, kdy

odpovédna osoba neohlasi nehodu nebo nedostateéné spolupracuje pii naslednych

66 OPA. § 1004.
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napravnych cinnostech. Naopak zbavit se odpovédnosti mize povinnd osoba
pouze v omezenych piipadech, a to pokud prokdze, Zze k nehodé a naslednému
znecisténi doslo jako nésledek vis maior, valecného Cinu nebo bylo zptisobeno
umyslnym jedndnim ¢i opomenutim tieti strany. Odpovédnd osoba musi ale
prokézat, Ze vynalozila potiebnou péci a ucinila veskerd preventivni opatieni ve
snaze zabranit jednani téeti strany®’.

OPA byl ziizen Svérensky fond (Oil Spill Liability Trust Fund), jehoz
ucelem je poskytovat finanéni ndhradu za Skodu, pokud odpovédna osoba nemiize
byt identifikovana, pozadované finan¢ni odSkodnéni nemize poskytnout nebo
pokud celkova c¢astka odskodnéni presdhne OPA stanoveny limit odpovédnosti.
Svétensky fond se skladd ze dvou fondl: nouzového fondu (Emergency Fund) a
hlavniho fondu (Principal Fund). Castka poskytovana z nouzového fondu slouzi k
financovani krokt jednotlivych stati federace na odstranéni nasledki a k
obnoveni pfirodnich zdroji. Mlze dosahovat az 50 miliont americkych dolart
ro¢né. Hlavni fond mize poskytnout za jeden incident az 1 bilion americkych

v s

dolard. Financovani fondu je zajisténo pifijmy z riznych zdroji, nejvyssi castka
vSak plyne z dan¢ placené ropnymi spolecnostmi, tzv. barrel tax. Jedna se o dan
ulozenou na kazdy barel ropy, ktery se v USA bud’ vyprodukuje, nebo je do zemé
dovezen. Tato dan je velmi specifickd, jelikoz se vybird pouze, pokud finan¢ni
zdroje fondu klesnou pod jeden bilion dolarG. Pro obdobi 2009-2016 byla dan
stanovena na 8 centll za barel a od pocatku roku 2017 ¢ini 9 centli za barel.

DalSim zdrojem piijma jsou napiiklad pokuty ulozené odpovédnym osobam za

neplnéni jejich povinnosti nebo uroky a investice®. Podminkou pro ziskani

67 BRANS. (opak. citace). Str. 73.
68 The Oil Spill Liability Trust Fund. United States Coast Guard. [online]. [cit. 2016-10-17].

Dostupné z: https://www.uscg.mil/npfc/About NPFC/osltf.asp
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finan¢ni Castky od Svéfenského fondu je uplatnéni naroku u odpovédné osoby.
Pokud odpovédna osoba narok odmitne nebo ho do devadesati dnli neurovnd, ma
poskozeny moznost se se svym narokem obratit na soud nebo pfimo na Svétensky
fond. Svéfensky fond ma vSak regresni narok vici povinné osob&®.

OPA uklada povinné pojisténi odpovédnosti pro plavidla s nosnosti vice
nez 300 tun, a to az do vySe zdkonem stanovené hranice odpovédnosti. Zaroven
zavadi pomérné piisnd pravidla ohledn¢ prokazovani splnéni této povinnosti.
Neprokazani pojisténi odpoveédnosti mize vést k prisnym sankcim, pokutdm,
odepfeni vstupu lodi do vod USA ¢i zabaveni lodi, a to i v pfipadech
preventivnich kontrol™.

Mezinarodni rezim odpovédnosti za Skodu zplsobenou ropnym
znecisténim je s americkym rezimem v mnohém podobny. Odpovédnost za ropné
zne€isténi je v USA rozlozena mezi vlastniky lodi a ropné spolecnosti, pfislusna
pravni Uprava zavadi objektivni odpovédnost ¢i povinné pojisténi. V mnoha
ohledech je vsak americky rezim pfisnégjsi. Klade mnohem vétsi diraz na
technické vybaveni lod¢ a dodrzovani bezpecnostnich pravidel. Od G¢innosti OPA
doslo k vyraznému poklesu poctu ropnych havéarii ve vodach USA. Pokud by
doslo k sblizeni mezinarodni upravy s americkou, efektivnost obou rezimt by jisté
vzrostla. Nicméné piijmout pomérné pfisnou pravni upravu na mezindrodni
urovni se v soucasné dob¢ jevi znaén€¢ nepravdépodobné. Mocné ropné
spole¢nosti ovliviiuji ropnou politiku nékterych statl, prevazné téch rozvojovych.
Problém s uzivanim nekvalitnich lodi, nedodrzovéani bezpecnostnich pravidel ¢i

najimanim nekvalifikovanych posadek tak zistava nadale velkym problémem.

69 WANG. (opak. citace). Str. 207-219.
70 WANG. (opak. citace). Str. 213.
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3.5 Evropska unijni uprava

Problému ropného znecisténi se Evropska unie zacala intenzivné vénovat
aZ po havarii ropného tankeru Erika v roce 1999 pobliz francouzského pobiezi.
Nasledné po této havarii bylo piijato né€kolik rozhodnuti a smérnic, které mély
prispét ke zlepSeni ndmoini bezpecnosti. Jiz v roce 2000 ptijala Evropska unie tzv.
Erika I balicek, ktery obsahoval rozhodnuti evropského parlamentu a Rady ¢.
2850/2000/ES o stanoveni ramce SpolecCenstvi pro spolupraci v oblasti
havarijniho nebo zdmérného zneciStovani mote. Evropska unie si stanovila za cil
podporovat snahy clenskych stati v ochrané moiského prosttedi, piispivat ke
zlepSeni schopnosti Clenskych stati reagovat v piipad€ havarii, pfi nichz dojde k
uniku ropy, zleps$it podminky a usnadnit efektivni vzajemnou pomoc a spolupréci
mezi Clenskymi stity v této oblasti tak, aby byla zajiSténa ndhrada Skody v
souladu se zasadou zneci$tovatel plati’'. A¢koliv se tento program tykal obdobi do
roku 2006, v prosinci roku 2006 zveiejnila Komise sd€leni, ve kterém zdtiraznila,
ze 1 kdyz ramec SpoleCenstvi pro spolupraci zanikne, hodld Komise od roku 2007
pokracovat ve svych aktivitach v oblasti boje proti znecisténi z lodi a dale je
rozvijet”.

Kratce po prvnim Erika balicku byl ptijat 1 druhy Erika balicek, ktery mél
zlepsit ochranu vod pfed namoinimi nehodami a s nimi souvisejicim zneciSténim.
Jeho soucasti je smérnice 2002/59/ES, kterou byl zaveden Systém pro vymenu
informaci. Tento informacni a kontrolni systém ma zlepsit piehled o situaci v

namoini oblasti a polohach lodi a pfispivat k zlepSeni ndmoini bezpecnosti a

71 Rozhodnuti Evropského parlamentu a Rady ¢. 2850/2000/ES o stanoveni ramce Spolecenstvi
pro spolupréci v oblasti havarijniho nebo zdmérného znecistovani morte. ¢lanek 1.

72 Sdé¢leni Komise Rad€, Evropskému parlamentu, Evropskému hospodafskému a socialnimu
vyboru regiont ¢. 2006/0863. ze dne 22.12.2006. Str.10.
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bezpecnosti lodi v pristavech. Dale mélo dojit ke zfizeni Fondu pro nahradu
$kod zpisobenych ropnym znecisténim v evropskych vodach (Compensation
for Oil Pollution in European Waters Fund , dale jen COPE fond), ktery se mél
stat tietim stupném pfi nahrazovani skod obétem ropného znecisténi v evropskych
vodach. Tento fond mél vzniknout v roce 2003. Vzhledem k tomu, Ze byl ale
zaveden Doplitkovy fond, ktery se stal onim tfetim stupném, byl vznik COPE
fondu odsunut a v roce 2015 bylo od jeho zavedeni nadobro odstoupeno”™. Tietim
bodem druhého balicku bylo zavedeni Evropské agentury pro namorni
bezpecnost (European Maritime Safety Agency, dale jen EMSA), jejimz cilem je
zajisténi vysoké, jednotné a ucinné irovné namoini bezpecnosti a zabezpeceni v
Evropské unii. Jejim ukolem je téz zabranovat a reagovat na znecisténi zpisobené
plavidly nebo zafizenimi pro tézbu ropy nebo plynu. EMSA byla zalozena v roce
2003 natizenim Evropského parlamentu a Rady ¢.1406/2002.

I ptes snahy Evropské unie zlepsit situaci v namoini dopravé doslo v roce
2002 u Spanélského pobiezi k dalsi havarie tankeru Prestige. V navaznosti na tuto
udalost byla ptijata smérnice 2005/35/ES o znecisténi z lodi a zavedeni sankci za
protipravni jednani, kterd je doplnéna smérnici 2009/123/ES™. Tato smérnice
zajistila, ze bude na tzemi Evropské unie zaveden jednotny systém trestnich
sankci za vypousténi ropnych latek z lodi do vod &lenskych statd. Clenské staty
maji povinnost zajistit, aby byla zavedena trestni odpovédnost osob, které
umyslné, nasledkem védomé nedbalosti nebo hrubé nedbalosti zplisobi znecisténi

moiského prostiedi vypusténim znecist'ujicich latek z lodi. Trestné miize byt i

73 Utedni véstnik C 80. 07/3/2015. str. 17.

74 Puvodné byla smérnice 2005/35/ES doplnéna ramcovym rozhodnutim Rady 2005/667/SVV k
posileni ramce trestniho prava pro boj proti znecisténi z lodi, které vsak bylo rozsudkem
Evropského soudniho dvora zru$eno a misto néj byla pfijata smérnice Evropského parlamentu
a Rady 2009/123/ES.
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navadéni, napomahani ¢i spolupachatelstvi pii vypousténi zneciStujici latky.
Clanek 8a ¢lenskym statim uklada piijmout nezbytna ,,opatient k zajisténi toho,
aby za trestné ciny bylo mozné ulozit ucinné, primérené a odrazujici trestni
sankce . Smérnice zaklada také trestni odpovédnost pravnickych osob. Clenské
staty musi zajistit, aby byly pravnické osoby odpoveédné, pokud v jejich prospéch
spachd trestny ¢in fyzickd osoba jednajici samostatné nebo jako ¢len organu
doty¢né pravnické osoby, a ktera plsobi v ramci této pravnické osoby ve
vedoucim postaveni. Smérnice se neuplatni, pokud jde o znecisténi zplisobené

vypousténim latky z valecnych lodi nebo jinych lodi v majetku stdtu nebo jim

provozovanych a vyuzivanych pouze pro vladni neobchodni ucely. Druhou
vyjimku z uplatnéni této smérnice tvoti vypusténi v ptipadé ohrozeni bezpecnosti
lidi a plavidla.

V roce 2009 byl Evropskym parlamentem pftijat i treti Erika balicek, ktery
dopliuje diive ptfijaté normy. Podporuje konkurenceschopnost téch, ktefi dodrzuji
bezpe¢nostni standardy, a snazi se vyplnénim mezer v legislativé vytlacit
pouzivani nekvalitnich plavidel. Clenskym statim uklada nékteré dalsi povinnosti,
napt. dohled statu vlajky nad dodrzovanim mezinarodnich umluv plavidly, které
jsou v ném registrovany”. Soucasti bali¢ku byla i smérnice 2009/20/ES o
pojisténi majiteld lodi pro ndmoini naroky, ktera uklada clenskym statim
povinnost zajistit, aby plavidla plujici pod jejich vlajkou nebo plavidla nachézejici
se v jejich pristavech byly pojistény.

V souvislosti s odpoveédnosti za znecisténi zivotniho prostiedi je tieba pro

uplnost kratce zminit smérnici Evropského parlamentu a Rady 2004/35/ES o

75 EHLERS, Peter; LAGONI, Rainer. Enforcement of international and EU law in maritime
affairs. Schriften zum See- und Hafenrecht, Bd. 15. 2008. ISBN 978-3-8258-1480-9. str. 192
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odpovédnosti za zivotni prostiedi v souvislosti s prevenci a napravou skod na
zivotnim prostiedi, kterd stanovi, Ze za Skody na Zivotnim prostiedi, mimo jiné i
na moiském prostiedi, je odpovédny ten, kdo Skodu zptsobi. Veskeré naklady na
odstranéni Skody, jakoz i naklady na nezbytna preventivni a ndpravna opatieni
nese odpovédna osoba. AvSak smérnici nelze pouzit ,,na Skody na Zivotnim
prostiedi ani na jakoukoli bezprostredni hrozbu takovych skod, které vznikly pri
uddlosti, za kterou spada odpovednost a nahrada skody do oblasti piisobnosti
nékteré mezindarodni timluvy “’°, mezi kterymi jsou vyslovné zminény i CLC 92 a

FC 92. Tuto smérnici tedy nelze na ropné znecisténi pouzit.

76 Smeérnice Evropského parlamentu a Rady 2004/35/ES o odpovédnosti za Zivotni prostfedi v
souvislosti s prevenci a napravou §kod na zivotnim prostiedi, ¢lanek 4.
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4. Srovnani mezinarodniho a amerického rezimu z

hlediska uznatelnych naroki

V ptedchozi kapitole jsem predstavila dva nejvyznamnéjsi pravni rezimy,
které se uplatiiuji pii ur€ovani osoby odpovédné za Skodu vzniklou znecisténim
ropou z plavidel a zplsob jeji kompenzace. V této kapitole se budu vénovat
definici Skody jako takové, které naroky a za jakych podminek mohou byt
odSkodnény, a to jak v mezinarodnim rezimu, tak v rezimu OPA. Definice je
nezbytné pro stanoveni, jakd Skoda se nahrazuje a jakym zplsobem se bude jeji
vyse vypocitavat. Hlavnim t¢elem mezinarodniho rezimu je sjednoceni narodnich
uprav, proto je presné¢ vymezeni uznatelnych narokili nezbytné. Vzhledem k
rozlozeni odpovédnosti a odSkodnéni do ne€kolika stupiii se vSak objevuji rozdily.
V prvnim stupni totiZ o odSkodnéni rozhoduje vlastnik lodi ¢i jeho pojistitel. Ten
se muze rozhodnout, zda poskytne ndhradu za Skodu, ktera do definice nespadé a
odSkodnéna by byt nemusela. Naopak, pokud by se rozhodl definici zazit, bylo by
takové jednani podnétem pro poskozeného, aby se obratil na soud. V druhém a
ttetim stupni, kdy o odSkodnéni rozhoduji fondy, jiz ani k roz§ifeni definice nesmi
dochazet. IOPC fond musi ke vSem narokiim pfistupovat stejné a necinit mezi

nimi rozdily.
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4.1 OdsSkodnéni v mezinarodnim rezimu

Jak jiz bylo feceno v kapitole 4, mezindrodni reZim se vztahuje na Skodu
vzniklou zneciSténim persistentnimi minerdlnimi oleji (napiiklad surovou ropou
nebo topnymi oleji), které unikly z plavidla. Vici IOPC fondu se nahrady miize
dozadovat kazdy, komu vznikla §koda na Gzemi smluvniho statu CLC a FC.
Pokud je vSak dany stat clenem pouze CLC, poSkozeny se nahrady mtize doméhat
pouze vici vlastniku lodi a jeho pojistiteli, nikoliv vii¢i IOPC fondu. Néarok miize
byt uplatnén kymkoliv, jak soukromopravnimi subjekty, tak vefejnopravnimi
subjekty. V ramci ,,rozvrstveni“ odpoveédnosti za Skodu se navrhovatelé obraci
nejprve na vlastnika plavidla nebo jeho pojistitele. Pokud navrhovatel nesouhlasi s
rozhodnutim vlastnikem lodi, mize se obratit se svym narokem na soud. O téchto
sporech rozhoduji narodni soudy statu, ve kterém doSlo ke Skodé. Maximalni
lhiita pro uplatnéni naroku u soudu je stanovena na tfi roky od vzniku Skody nebo
Sest let od okamziku havarie”’. Podminkou pro vSechny typy naroki je jejich
ekonomické vyc€isleni a predlozeni stanovenych dokumentl k prokazani jejich
vyse. U vétSiny naroki tato podminka necini problémy, ale vycisleni Sskody na
zivotnim prostredi tak jednoduché neni.

Ackoliv je v praxi pievazna vétSina narokll vyrovnana vlastniky plavidel,
od svého zaloZeni se IOPC fond zabyval pfes 150 havariemi a celkem bylo
vyplaceno zhruba 600 milionii liber”. Z rozhodovaci praxe jak IOPC fondu i
vlastnikti plavidel je patrné, ze se vétSinu néarokii snazi vyrovnat mimosoudné.

Ptesto existuje nékolik zajimavych rozhodnuti, tykajicich se jednotlivych druha

77 10PC FUNDS. Claims Manual. October 2016 Edition. 2016. str. 19.
78 10PC FUNDS. International Oil Pollution Compensation Funds annual report 2016. str 4.
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naroki, jejich vySe a pfipustnosti.

Mezinarodni Umluvy pouzivaji k definici Skody pomérné vSeobecné
terminy. V ptivodnim znéni CLC byla skoda vznikl4 znecisténim definovana jako
., ztrata nebo Skoda mimo plavidlo zpuisobenad unikem persistentniho mineralniho
oleje z plavidla, vsude tam, kde miize dojit k takovemu uniku nebo vypusténi*.
Tato Skoda zahrnovala ,, naklady na preventivni opatreni a dalsi ztratu nebo Skodu

zpiisobenou preventivnimi opatirenimi“”.

Definice v sobé zjevné¢ zahrnovala
ekonomickou ztratu spojenou s majetkovou ujmou, zcela vSak opomijela ztraty na
zivotnim prostiedi. Jeji vagnost navic prohlubovala nejednotny vyklad
mezinarodniho rezimu. Jednotlivé staty ve svych pravnich Upravach volily riizny
piistup k definici $kody a pravni Gpravy se rozchazely™.

Dodatkovym protokolem 92 byla definice zménéna tak, aby zahrnovala i
Skody na zivotnim prostfedi. Ve znéni dodatku se Umluva vztahuje na a)
,.jakoukoliv skodu nebo ztratu mimo plavidlo zpiisobenou unikem persistentniho
mineralniho oleje z plavidla. Nahrada za poskozeni Zivotniho prostiedi jina nez
usly zisk z tohoto poskozeni je omezena na ndklady primerenych napravnych
opatreni, které jiz byly nebo budou provedeny; b) jakdakoliv primérend opatreni
ucinena kymkoliv po havarii za ucelem odvraceni nebo minimalizovani skody
vzniklé znecisténim®'. Dle rozsifené definice je tedy mozné pozadovat nahradu za

a) Skodu na majetku; b) poskozeni zdravi; c) ekonomickou ztratu; d) naklady

vynaloZené na preventivni a nipravna opatien; €) ztratu na Zivotnim prostiedi*’.

79 CLC. ¢lanek . odstavec 6.

80 MASON (opak. citace). Str. 3.

81 CLC 92. ¢lanek 1. odstavec 6.

82 MAES, Frank. Marine resource damage assessment: liability and compensation for
environmental damage. Dordrecht: Springer, 2005. ISBN 9781402033698, Str. 60.
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4.1.1 Skoda na majetku

Pokud majetek v dtsledku ropného zneciSténi utrpi skutecnou,
dlouhotrvajici ¢i neodstranitelnou Gjmu, mé jeho vlastnik narok na odskodnéni.
Jedna se o Castku odpovidajici ndkladim na vycisténi majetku, jeho opravu ¢i
nadhradu. Je moZné poZzadovat téZ ndhradu Skody na majetku, kterd vznikla v
disledku ¢isticich akei. V praxi se nejcastéji jednd o naroky pozadujici ndhradu za
poniéené lodé nebo rybarské site™.

Tento typ ndrokl vétSinou nevyvolava spory, piesto vSak IOPC fond
neposkytuje odskodnéni vzdy. V disledku havérie tankeru Sea Empress v roce
1996 odmitl IOPC fond poskytnout odskodnéni vlastniku malého ostrova, ktery
uplatnil narok na ndhradu ztrity na majetku a tvrdil, Ze z divodu ropného
znecisténi jeho ostrov nemohl byt prodan za stejnou cenu, kterou mél pred havarii,
tedy ze doSlo k poklesu jeho trzni hodnoty. JelikoZ po provedeni napravnych
opatfeni nebyla zjiSténa z4dna relevantni kontaminace, byl tento navrh IOPC

fondem zamitnut jako tzv. stigma damages® .

83 TOPC FUNDS. International Oil Pollution Compensation Funds annual report 2016. Str 31.

84 Jedna se o termin pouzivany pro naroky na odSkodnéni vlastnikd nemovitého majetku za
pokles hodnoty jejich nemovitosti. A¢koliv nemovitost ve skute¢nosti neni kontaminovana,
pod vlivem vefejného minéni dojde k poklesu jeji hodnoty.

85 BRANS. (opak. citace). Str. 320.
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4.1.2 Ekonomicka ztrata

Pod timto pojmem jsou zahrnuty dva druhy kompenzovatelnych narokd.
Jednd se o uSly zisk (consequential loss) a €istou ekonomickou ztratu jako
disledek poSkozeni Zivotniho prostifedi (pure economic loss). Prvné jmenovany
zahrnuje ndroky vlastnikii poskozené¢ho majetku, ktefi v duasledku ropného
znecisténi piisli o zisk. Piikladem mtize byt ztrata vydélku rybate po dobu, kdy je
jeho ropou zne¢isténa lod’ ¢isténa, a ten tak nemiiZze vykonavat svou praci®.

Néroky na poskytnuti kompenzace za €istou ekonomickou ztratu jsou
pfipustné v piipadé ztraty vydélku v piimém disledku ropné havarie, ackoliv
majetek nebyl pfimo poSkozen. MiiZe jit napiiklad o rybafe, jehoz sité¢ nebyly
poskozeny, ale diky ropné kontaminaci doslo k thynu ryb v dané oblasti, a tak
nemuize provozovat svou vydelecnou cinnost. Samotnd havarie neni v takovém
pfipad¢ dostacujicim diivodem pro pfiznani naroku. Navrhovatel musi prokézat,
ze k ekonomické ztrat€ doSlo v pfimém dusledku zneciSténi. Argumenty jako
,»,pokud by nedoslo k havarii, nedoslo by ke skod¢* tedy neobstoji. Pti posuzovani,
zda takova spojitost existuje, je zvazovano mnoho aspektl. IOPC fond stanovil
urcitd kritéria, kterd pii rozhodovani bere v potaz. Patii sem naptiklad posouzeni
vzdalenosti mezi nehodou a postizenou oblasti, stupeii ekonomické zavislosti
navrhovatele na poskozeném piirodnim zdroji nebo moZnost alternativnich
finan¢nich pi{jmt navrhovatele® .

K ekonomické ztrat€¢ nemusi nutné dojit pfimym plisobenim znecistujicich

latek na ptirodni zdroje. V disledku havarie ropného tankeru Sea Empress v roce

86 LARSSON, Marie-Louise. The law of environmental damage: liability and reparation.
Stockholm: Norstedts Juridik. 1999. ISBN 9139004562. Str. 187.

87 MENSAH, Thomas A.; Tafsir Malick. NDIAYE; Riidiger. WOLFRUM a Chie. KOJIMA. Law
of the Sea, Environmental Law, and Settlement of Disputes: Liber Amicorum Judge Thomas A.
Mensah. Boston: Martinus Nijhoff, 2007. ISBN 9004161562. Str.431.
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1996 byly ptiznany naroky za ekonomickou ztratu vzniklou v disledku precenéni
vSeobecné negativniho vetejného minéni o ropném znecisténi. Plaze ve Walesu
byly zasazeny ropnym znecisténim, ale nasledky byly pouze docasné a charakter
prostiedi se brzy vratil do pivodniho stavu. Turisticky ruch v této oblasti vSak
diisledku obecného nazoru vetejnosti na dlouhodobost ropného znecisténi ustal na

mnohem del3i dobu, nez po kterou trvaly &istici prace®.

4.1.3 Naklady vynaloZené na preventivni a napravna opatreni

Dal$im moZnym kompenzovatelnym narokem jsou naklady vynaloZené na
preventivni a ndapravnd opatfeni. Za preventivni opatieni jsou povazovana
jakakoliv nasledna opatifeni (po havarii), jejichz ucelem je predejit Skod¢ vzniklé
zneciSténim ¢i ji omezit, a to bez ohledu na to, kdo je ucinil. OdSkodnéni mize
byt poskytnuto za opatieni uc¢inénd kdekoliv, tedy 1 na volném mofti ¢i ve vylu¢né
ekonomické zoné statu, ktery neni ¢lenem Z4dné z mezinarodnich tprav.

Aby vSak mohla byt nahrada nakladi za preventivni opatfeni pfiznana,
musi byt uinénéd opatieni ,,pfiméfena“. UrCeni, kde je hranice pfimétfenosti, je
velmi slozita, a proto je tato formulace ¢astym ter¢em kritiky. Dle IOPC Fondu by
piiméfenost mela byt posuzovana dle objektivnich kritérii kazdého ptipadu, jako
jsou jeho okolnosti s pfihlédnutim na informovanost a poradenstvi poskytnuté
tém, ktefi o provedeni opatfeni rozhoduji*’. Piiméfené musi byt i naklady
vynalozené na preventivni opatieni a jejich presné vycisleni je nezbytné. Naopak
by nemélo hrat roli to, jestli byla opatfeni ucinénd vladou statu, jinymi

vefejnopravnimi subjekty ¢i soukromymi osobami.

88 BRANS. (opak. citace). Str. 322.
89 10OPC FUNDS. International Oil Pollution Compensation Funds annual report 1994. Str. 25.
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Opatteni ale musi negativni dopad na zivotni prostfedi skute¢n¢ zmirnit. Z
rozhodovaci ¢innosti IOPC fondu je patrné, ze naptiklad naklady vynalozené na
technické vybaveni, Cistici prostfedky, ndklady vynaloZzené na uklid plazi ¢i
odchyt a omyvani zivoCichi jsou odskodiovany témét bez vyhrad. OvSem
nahrada za promeskany ¢as a odména dobrovolnikiim jiz odSkodnény byt nemusi,
IOPC fond v nemalo pfipadech tak skutecné rozhodl, naptiklad pti havérie
ropného tankeru Brear”. Diskutabilni je i nahrada ndkladti vynaloZenych na
preventivni opatieni. Pokud je preventivni opatieni podniknuto za ucelem
predejiti Skody, jsou ndklady na takova opatfeni hrazeny, i pokud ke Skodé¢
nakonec nedojde. Postaci skutecnost, Ze existovala vazna hrozba této skody a diky
preventivnimu opatfeni k ni nakonec nedoslo. Pokud opatieni neni podniknuto za
ucelem predejiti ekologické jmy, ale spiSe za ucelem zachrany lodé, posadky ¢i
nakladu, vyvstava otazka, zda je mozna kompenzace vynalozenych nakladu,
jelikoz nenapliuje definici preventivniho opatfeni. Timto problémem se IOPC
fond zabyval v disledku havérie tankeru Patmos. Bylo rozhodnuto, Ze zdchranné
prace budou do definice preventivniho opatfeni zahrnuty pouze v piipadé, ze
jejich Gcelem neni pouze zachrana lodé ¢i nakladu, ale také ptedejiti Skody na

Zivotnim prostiedi®'.

4.1.4 Ztrata na Zivotnim prostredi

Pivodni znéni CLC z roku 1969 neobsahovalo ustanoveni o mozné
kompenzaci Skody na Zivotnim prostfedi odliSitelné od ekonomické ztraty, bylo

tak na narodnich soudech, aby o takovych narocich rozhodovaly. AZ dodatkovymi

90 BRANS. (opak. citace). Str. 324.
91 WANG. (opak. citace). Str. 271.
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protokoly z roku 1992 byla definice o tento druh Skody rozsifena. Dle ¢lanku I
odstavce 6 CLC umluvy se jedna se o ,,fyzickou ujmu Zivotnimu prostredi
odlisitelnou od ekonomické ztraty, ndhrada za takovou Skodu je limitovana
naklady vynalozenymi na odivodnéna opatieni ucinéna za ucelem navratu
Zivotniho prostredi do puvodniho stavu. Nahrada za takové poskozeni je vSak
limitovana castkou, kterd odpovidd nékladiim na nadpravnd opatieni, kterymi je
stav mofského prostfedi vracen do stavu, ve kterém byl pfed znecisténim. Pro
pfiznani kompenzace musi narok spliovat dvé podminky. Za prvé musi jit o
opatfeni jiz provedend nebo o opatieni, kterd skute¢né¢ provedena budou.
Zavedenim odskodnéni budoucich néarokli zabranuje imluva nezadouci situaci,
kdy opatieni nemohou byt z divodu nedostatku financi provedena®. Druhou
podminkou je pfimétenost ndkladu téchto opatfeni. IOPC fond vypracoval test
pfiméienosti téchto nakladi. Naklady na opatfeni jsou povazovany za piimétrené
pokud ,,a) nejsou v nepomeéru s dosazenym ci opravnéné ocekdavanym vysledkem a
b) jsou vhodné a nabizeji primerené vyhlidky na uspéch “. V potaz musi byt vzata i
schopnost obnovitelnosti pfirodniho zdroje. Jesté pted tim, nez budou opatfeni
provedena, méla by byt provedena odborna studie, které pfimetenost jednotlivych
opatieni posoudi®.

Ekonomickéd vycislitelnost vySe Skody na zivotnim prostiedi je v
nekterych piipadech velmi slozitd. Do piijeti dodatkového protokolu 92 byly ¢asto
uplatinovany naroky vycislené na zaklad¢ neurcitého vzorce nebo jako v ptipadé
naroku vzneseného v disledku havarie ropného tankeru Patmos, nebylo stanoveni

castky vibec odivodnéné. Naptiklad u vibec prvniho odskodnéni poskytnutého

92 LARSSON. (opak. citace). Str. 194.
93 10OPC FUNDS. International Oil Pollution Compensation Funds annual report 1994. str 27.
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IOPC fondem v dusledku havarie tankeru Antonio Gramsci v roce 1979, byla
Sovétskému svazu pfiznana kompenzace za Gjmu na moiském prostfedi ropnym
znecisténim, kde byla ztrata na Zivotnim prostiedi vycislena pomoci sovétského
teoretického modelu, tzv. Metodiky, ktera stanovila fixni ¢astku (v daném ptipadé
2 rubly) za kazdy metr krychlovy znegisténé vody®. IOPC tento narok
nerozporoval, ale dle Branse spiSe doSlo ke kompromisu, jelikoz néaklady
ptipadného soudniho fizeni o opravnénosti tohoto naroku by byly pravdépodobné
vys$si, nez Sovétskym svazem pozadovana Céastka. V névaznosti na tento incident
vSak IOPC fond pfijal rozhodnuti, kterym zavedl zdvazna pravidla tykajici se
kompenzace a vypoctu vySe téchto ndrokl stanovené na zaklad¢ abstraktnich
modelti *°. Zménou definice dodatkovym protokolem 92 bylo uziti teoretickych
modeltl vylouceno upln€. Vycisleni Skody musi byt provedeno na zikladé
realnych podkladi a dokumentti Jakakoliv ekologicka Gjma, ktera nelze vycislit na
zaklad¢ ekonomické ztraty, nebude dle CLC ani FC odskodnéna. V praxi to
znamend, ze pokud dojde k poskozeni motského prostiedi, které je naptiklad
ptirodni rezervaci, ale za vstup do n¢j neni vybirdn zadny poplatek, nemtize byt
Skoda vycislena z ekonomického hlediska a na odSkodnéni nema poskozeny

pravni nrok.

94 REIS, Tarcisio Hardman. Compensation for environmental damages under international law:
the role of the international judge. Kluwer Law International. 2011. ISBN 9041134379, str.
170.

95 IOPC FUNDS. The Assembly of the IOPC Fond, Resolution N°3—Pollution Damage. 1980.
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4.2 Odskodnéni v americkém rezimu

I v ptipadé poskytovani ndhrady vzniklé Skody zvolily USA odlisny rezim.
OPA obsahuje relativné vycCerpavajici definici Skody a vycet ndrokii, které je
mozné v dasledku znecisténi uplatnit. Aby byl narok na odskodnéni usp€sny, musi
se jednat o Skodu zplisobenou unikem ropy z plavidla nebo jiného zatizeni. OPA
pfipousti 1 odSkodnéni za Skodu vzniklou v disledku opodstatnéné hrozby tniku
ropy. Z geografického hlediska musi k tniku dojit v nebo do splavnych vod USA
a jejich priléhajicich biehii nebo ve vyluéné ekonomické zoné”. Nahrada muize
byt pozadovéna za naklady vynaloZzené na odstranéni Skod a za Skodu jako
takovou. Néklady jsou definovany jako: ,.zadrzeni a odstranéni ropy nebo jiné
nebezpecné latky z vod a brehii nebo prijimani dalsich opatieni potrebnych k
minimalizaci a zmirnéni Skody na verejném zdravi nebo obecném blahu*’.
Nahrada Skody zahrnuje nékolik typl narokt za a) Skodu na ptirodnich zdrojich;
b) Skodu na movitém a nemovitém majetku a ekonomickd Ujma; c) Skodu na
vyuzitelnosti pfirodnich zdroji; d) usly zisk z dani a poplatkl; e) usly zisk a
vydéleénd cCinnost; f) ndklady na vefejné sluzby. Rozdilné je i urCeni kdo miize
pozadovat odSkodnéni za jednotlivé typy Skody. Zatimco mezinarodni rezim
nerozliSuje jednotlivé naroky a v zasad¢ kazdy mize sviij narok uplatnit, americky
rezim také rozdily zna. Urc¢ité naroky mohou byt vzneseny jen vladou, nékteré i

soukromopravnimi osobami.

4.2.1 Skoda na p¥irodnich zdrojich

OPA skodu na pfirodnich zdrojich definuje jako ,,poskozeni, zniceni,

96 OPA. § 1002 (a).
97 OPA. § 2701 (30).
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ztrdatu na prirodnich zdrojich nebo ztratu uzitku z prirodnich zdrojii“, pti¢emz
ptirodnimi zdroji jsou ,,puda, ryby, zver, biota, ovzdusi, voda, spodni voda,
zasoby pitné vody a jiné takové zdroje patrici, obhospodarované, opatrovane,
prislusejici nebo jinak kontrolované USA,[...] Statem federace nebo jeho viddou
nebo indianskym kmenem/...] “**. VySe odskodnéni by méla odpovidat ,a)
nakladiim vynalozenym na obnovu, uzdraveni, nahrazeni nebo poskytnuti
primérené nahrady za poskozeny prirodni zdroj, b) sniZené hodnote téchto
prirodnich zdroju cekajicich na obnoveni, spolu s; c) primérenymi naklady na

posouzeni téchto Skod

. Odskodnéni je tedy poskytovano za naklady vynalozené
na obnoveni pfirodnich zdroju, ale také za docCasnou ztratu uzitku po dobu do
jejich uplného uzdraveni. Vypocet vySe nahrady se v obou systémech velmi lisi.
Zatimco mezinarodni rezim ndhradou za ztratu na zivotnim prostfedi omezuje na
pfiméieni naklady vynalozené na jejich obnovu a vypocet pomoci teoretickych
modell je nepfipustny, americky rezim piipousti oba dva zpiisoby vypoctu. V
praxi ale vétSinou obnovu provadi pfimo osoba odpovédna za znecisténi nebo je ji
financovana dle planu schvéleného statnim organem. Pokud obnova neni mozna,
odpovédna osoba uhradi vytvoreni srovnatelného prostiedi, které bude poskytovat
srovnatelné nebo stejné uzitky'®.

Narok na ndhradu tohoto typu Skody miize byt vznesen pouze zidkonem
vyjmenovanymi subjekty. Jednd se o tzv. sprdvce prirodnich zdroju (natural

resource trustee), kterym muze byt prezident USA, guvernér statu ¢i kmenovy

fidici orgén podle toho, na jakém tzemi se poskozeny piirodni zdroj nachézi. Tito

98 OPA. §2702 (a)(b).

99 OPA. § 2706 (d).

100 KIRCHNER, Andree. International marine environmental law: institutions, implementation,
and innovations. Kluwer Law International. 2003. ISBN 9041120661, str. 236.
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spravei pak vystupuji ve vefejném zdjmu a kromé vzneseni naroku na ndhradu
Skody a jeho vycisleni se staraji o pfijeti planu obnovy a jeho provadéni.
Odskodnéni je poskytnuto pouze spravcei prirodnich zdroji, a jen ten s nim muze
nakladdat. Vzhledem k tomu, Ze reprezentuji vefejny zijem (na rozdil od
soukromych osob), nemélo by dochazet k tomu, ze penézité odskodnéni bude
pouzito na néco jiného, nez navraceni ptirodnich zdroji do plivodniho stavu.
Soukromoprévni subjekty vSak mohou vznaset i naroky na ndhradu Skody na
pfirodnich zdrojich nepfimo, pokud poSkozeni pfirodniho zdroje mé za nasledek

jejich ekonomickou ujmu nebo ztratu vydélku'™.

4.2.2 Skoda na movitém a nemovitém majetku a ekonomicka

ztrata

Narok na nadhradu Skody na movitém a nemovitém majetku muze byt
vznesen kymkoliv, kdo vlastni nebo mad v pronajmu majetek, jez v dusledku
ropného znecisténi utrpél Skodu nebo kdo v duasledku zniceni tohoto majetku
utrpél ekonomickou ztratu. V piipadé ekonomické ztraty se ale musi jednat o
ekonomicky dopad zni¢eného majetku, jelikoz ekonomické ztrata je jako takova
odskodinovana dle jin¢ho ustanoveni. Mohlo by dojit k podvojnému naroku na
odskodnéni, coz OPA nepiipousti. Pod timto ustanovenim mohou byt nahrazeny 1
Skody vzniklé na majetku v disledku napravnych praci.

Poskozeny se nejprve obraci na odpovédnou osobu. V piipad€, Ze narok
vzneseny vici odpovédné osobé neni do 90 dnii vyfizen, miize poSkozeny sviij
narok uplatnit vici Svéfenskému fondu. Navrhovatel musi fondu prokazat, ze a)

ma vlastnictvi k majetku nebo opravnény najem; b) poskozeni ¢i zniCeni majetku;

101 BRANS. (opak. citace). Str. 73-74.
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c) naklady vynaloZeni na jeho opravu ¢i nahrazeni; d) hodnotu majetku pfed a po
havérii.

naklady vynalozené na obnoveni stavu majetku do obdobi tésné pred poskozenim,
rozdil ceny majetku pfed a po nehodé¢ nebo cena za jeho nahradu. V piipade
ekonomické ztraty se jednd o castku odpovidajici pfiméfenym nakladim
vynalozenym na moznost uziti ndhradniho majetku nebo hruby odhad

ekonomicky ztraty v disledku nemoZnosti vyuZiti majetku'®.

4.2.3 Skoda na vyuZitelnosti pfirodnich zdroju

Dal$im narokem, ktery miZe byt vznesen kymkoliv, je narok na nidhradu
Skody na pfirodnich zdrojich, ktera vedla k sniZeni jejich vyuZitelnosti nebo
sklizné. OPA pro tento narok pouZzivd termin ,,samozésobitelska zemédé€lska
vyroba®, resp. ,,uziti pro zivobyti“ (subsistance use). Jedna se vyuziti ptirodnich
zdrojii a jejich Cerpani pouze pro vlastni pottebu, naptiklad k obziveé, obydli nebo
pro kulturni ¢i duchovni tcely. Tento druh vyuZivani ptirodnich zdroja je Casto
spojovan s urCitym zivotnim stylem. Kazdy, kdo je timto zptisobem zavisly na
ptirodnim zdroji, ktery byl poSkozen ¢i zni¢en v disledku ropného znecisténi,
muze vznést narok na odskodnéni. Neni rozhodujici, kdo je vlastnikem tohoto
pfirodniho zdroje. Podstatné je vyuziti pfirodniho zdroje pouze pro osobni
potfebu, nikoliv v ramci podnikatelské aktivity ¢i pro vydélecnou cinnost.
Nejednd se tedy o ekonomickou ztratu, kterd se uplatiuje v rdmci jiného

ustanoveni OPA, jak potvrdil soud v nékolika rozhodnutich. Napftiklad ve véci

102 AWOYEMI, Olubunmi. The Anatomy of United Statas Oil Pollution Act of 1990. Tulane Law
School: M.O Awoyami & Co. Independat law publising, 2013. ISBN 0996011609. str. 375.
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Petition of Clevelend Tankers, INC v roce 1990 kdy v dasledku havarie
navrhovatel pozadoval odSkodnéni v ramci tohoto ustanoveni a snazil se pod
termin subsistance use uplatnit i svou vydéle¢nou cinnost, jelikoz v dusledku
havarie byla na urcitou dobu omezena veskera komer¢ni plavba v dané oblasti.
Soud ale tento narok zamitl a zopakoval, ze tyto ndroky mohou byt uplatnény
pouze v ptipadech, kdy navrhovatel pfirodni zdroje vyuziva v minimalni mozné

mife pouze pro svoji obzivu'®,

4.2.4 USly zisk z dani a poplatki

Vlada USA, jednotlivych stati nebo jejich politické utvary mohou
poZadovat ndhradu Skody, ktera vznikla v disledku poskozeni, zni€eni €i ztraty na
nemovitém a movitém majetku ¢i pfirodnich zdrojich a odpovidé vysi Cisté ztraty
na danich, licen¢nich poplatcich, ndjemném, poplatcich nebo podilech na zisku'*.
Castka, ktera mize byt odskodnéna, musi odpovidat zisku, ktery by plynul z vyse
zminénych piijmu, nedoslo-li by k poskozeni majetku ¢i ptirodnich zdroji ropnou
havarii. Aby byl narok na odSkodnéni pfiznan, musi navrhovatel piedlozit piesnou
identifikaci a popis ekonomické ujmy, vcetné identifikace majetku a typu
poplatk, které nebylo moZno pozadovat. Dale musi prokazat, Ze Skoda skutecné
vznikla v dusledku poskozeni tohoto majetku, musi ptedlozit porovnani se

skute¢né vybranymi poplatky v jiném obdobi a vycislit ¢istou ztratu.

4.2.5 USly zisk

Nejcastéji vznasené naroky na ndhradu skody vzniklé v disledku ropného

znecisténi se tykaji ekonomické ujmy. Kazdy kdo v disledku poskozeni movitého,

103 AWOYEMI, (opak.citace) str. 365.
104 OPA. §2702 (b)(2)(D).
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nemovitého majetku ¢i pfirodnich zdroji utrpi Skodu spocivajici ve ztraté na zisku

nebo poskozeni vydéle¢né schopnosti, mize pozadovat nahradu'®

. Pro uspésné
vymozeni ndroku neni podstatné, jestli poSkozeny majetek je ve vlastnictvi
navrhovatele, ¢i ne. Musi se ale jednat o narok pozadujici skutecné usly piijem,
nikoli mozny celkovy zisk, ktery by osoba mohla ziskat, nedoslo-li by k havérii.
Jinak fecCeno, Castka, kterou uplatiiuje, by méla odpovidat ¢istému piijmu za urcité
obdobi (po odecteni veskerych naklada)'*. Piikladem miize byt spolecnost, ktera
potada vyletni plavby v oblasti, kterd je zasazend ropnym zneciSténim. V
disledku znecisténi je po uréitou dobu uzavien pfistav, ze kterého spolecnost

vyplouva a kotvi zde jeji plavidla. Narok na odSkodnéni se tak mutze tykat uslého

zisku za obdobi, kdy byl ptistav uzavien.

4.2.6 Naklady na verejné sluzby

Poslednim typem Skody, za kterou miize byt v ramci OPA poskytnuta
nahrada, jsou naklady vynalozené na zvySené vetejné sluzby poskytované v ramci
nebo nasledné po likvida¢nich pracich zavinénych ropnym zneciSténim, vcéetné
ochrany pfed ohném, bezpecnosti, ¢i ochrany pfed zdravotnimi riziky'’’. Tento
narok vSak opét mize byt uplatnén pouze vladami jednotlivych stath a vztahuje se
pouze na mimotadné sluzby, poskytnuté v disledku ropného zneciSténi. Neni

mozné uplatnit narok za beézné poskytované verejné sluzby.

105 OPA.§2702 (b)(2)(E).

106 OIL SPILL CLAIMS. United States Coast Guards. National Pollution Funds Center/online].
[cit. 2016-10-17]. Dostupné z_https://www.uscg.mil/

107 OPA.§2702 (b)(2)(F).
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5.  Ceska pravni uprava odpovédnosti za zne€iSténi
oceanii ropou

Ceska republika neni pobfeznim stitem a mohlo by se zdat, Ze potfeba
pravni regulace moiského znecCiSténi a pfistoupeni k mezindrodnim Uumluvam
nejsou nutné. Az na vyjimku se také Ceska republika nestala signataiskym statem
zadné z Gmluv upravujici odpovédnost za zneciSt€ni moii zpisobené ropou. V
roce 2012 vsak Ceska republika pristoupila k Mezindrodni Gmluvé o
obCanskopravni odpové&dnosti za Skodu zplsobenou ropnymi palivy (BC).
Skute¢nost, ze Ceska republika nepfistoupila ani k CLC umluvé ani k Umluvé o
omezeni odpovédnosti pro namoini naroky (LLMC), vnas§i do pravniho tadu
nejasnosti, jelikoZ sama BC imluva na vySe zminéné umluvy odkazuje a s jejich
ptijetim pocita.

Diky geografické plisobnosti CLC timluvy nejsou ¢esti poskozeni ropnym
zneciSténim vylouceni z moznosti domoci se kompenzace. Pokud cesky statni
ptislusnik utrpi ropnym znecisténim Skodu, mize se nahrady dovoldvat ve vSech
ttech stupnich mezindrodniho rezimu za pfedpokladu, Ze ke Skodé€ dojde na izemi
signataiského statu. Jelikoz CR nema zadné pobfezni vody, mohlo by se skute¢né
pristoupeni Ceské republiky k mezindrodnim umluvam jevit zbyte¢né. Dle mého
nazoru je ale tento piistup nespravny. To, Zze je CR vnitrozemskym statem,
nevyluéuje, Ze existuji Geské spolednosti piijimajici ropu. Pokud by CR
pfistoupila k CLC a k FC, musely by i ¢eské ropné spolecnosti piispivat do IOPC
fondu, pokud by se podilely na transportu ropy po mofti. Doslo by k navysSeni jeho

finan¢nich rezerv a ropné spolecnosti by pfijaly financni zdvazek za vyuzivani
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mofii pro dopravu ropy.

Diky smémicim Evropské unie, které musela Ceska republika
transponovat do svého pravniho tadu, nalezneme prvky odpovédnosti za
znecisténi motského prostiedi ropou 1 v nasem pravnim tadu, jedna se ale spise o
odpovédnost trestnépravni. V souvislosti s transpozici smérnice 2005/35/ES byl
zaveden trestny &in Neoprdvnéné vypousténi znecistujicich latek'”. Ohledné
obcanskopravni  odpovédnosti by se pravdépodobné pouzila obecna
obcanskopravni Uprava odpovédnosti za Skodu nebo by se uplatil zdkon ¢.
167/2008 Sb., o ptredchazeni ekologické Gjmé a o jeji napravé. Ackoliv tento
uvedeny zakon transponuje smérnici 2004/35/ES o odpovédnosti za Zzivotni
prostfedi v souvislosti s prevenci a napravou Skod na zivotnim prostredi, kterou
jsem zminovala v kapitole 4.5, a ktera aplikaci na ropné znecisténi vylucuje, nelze
tuto vyjimku z uZiti smérnice uplatnit, a to pravé z divodu, ze Ceska republika

neni ¢lenem mezinarodnich smluv upravujicich odpovédnost za tento typ Skody'”.

108 Zakon ¢. 40/2009 Sb., Trestni zakonik. [cit. 1.5. 2017 ]. §297, odstavec 1 zakona ,,Kdo v
rozporu s mezindrodni smlouvou, byt i z nedbalosti, vypusti nebo, ac je k tomu povinen,
nezabrani vypusténi ropné, jedovaté kapalné nebo jiné obdobné znecistujici latky z lodi nebo
jiného namorniho plavidla, bude potrestan odnétim svobody na Sest mésici az tri léta,
zakazem c¢innosti nebo propadnutim véci *.

109 STEJSKAL, Vojtéch a Ondiej VICHA. Zékon o predchazeni ekologické tjmé a o jeji napravé:
s komentafem, souvisicimi pfedpisy a s Uvodem do problematiky ekologicko-pravni
odpovédnosti. Praha: Leges, 2009. Komentator. ISBN 9788087212073, str 45.
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6. Kritika mezinarodniho reZimu a mozny vyvoj de

lege ferenda

Pfijetim mezinarodnich imluv a jejich naslednym doplnénim byl zaveden
fungujici rezim poskytovani odskodnéni poskozenym ropnym zneciSténim, ktery
je uplatiiovan v prevazné vétsSing statli sveéta. Neékterd jeho ustanoveni jsou vSak
pfedmétem casté kritiky, a to zejména limity odpovédnosti majitele lodi. Dle
nekterych autorti vedou tyto limity k oslabovani povinnosti k pfedchédzeni nehod,
nedodrzovani bezpecnostnich pravidel a k oslabovani princip znecistovatel plati.
Faure napiiklad navrhuje, aby byl tento problém vyfeSen Uplnym zruSenim
limit'"°. V soucasné dobé& se neomezend odpovédnost za Skodu pouzije jen v
nekolika ptipadech, zejména jako ur€ity typ sankce za nedodrzeni bezpecnostnich
pravidel. Moznym feSenim by dle mého ndzoru bylo zavedeni primarni
neomezené odpoveédnosti vlastnika plavidla, a pokud by vlastnik lodi prokézal, ze
nehoda nebyla zplsobena jeho nedbalosti ¢i zavinénim, mohla by jeho
odpovédnost byt omezena. Dle mého nézoru by takové pravidlo mohlo vlastniky
plavidel motivovat k dodrzovani bezpecnostnich pravidel a také by mohlo dojit k
zlepseni technického stavu plavidel.

S odpovédnostnimi limity souvisi pojisténi odpovédnosti majitele plavidla,
které také neni pfijimano bez vyhrad. Zavedeni povinného pojiSténi v plné vysi
odpovédnosti vlastnika lodi je velkou vyhodou pro poskozené znecisténim, jelikoz
zvySuje jejich moznost na odSkodnéni. Na druhou stranu ale mize opét sniZzovat

motivaci vlastnikll k udrzovani standardli bezpecnosti a celkové péci o plavidla.

110 FAURE, M. Deterrence, Insurability and Compensation in Environmental Liability Future
Developments in the European Union, Springer. 2003. ISBN 978-3211838631. str. 194-206.
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Skutecnost, ze vlastnik lodi ve vysledku neni povinen hradit zaddné odskodnéni,
mize vést k riskantnimu a méné opatrnému chovani. Takové chovani je v
souvislosti s jakymkoliv pojisténim odpovédnosti Casto zmifiovano a byva
oznacovano jako moralni hazard. Dle mého nazoru by se tento problém dal vytesit
zménou pfistupu pojistoven. Pokud by rozliSovaly mezi zodpovédnymi
pojisténymi, ktefi dbaji vSech pravidel prevence ropného znecisténi a dodrzuji
bezpecnostni standardy a naopak nezodpovédnymi, napiiklad poskytovanim
finan¢nich ulev ¢i rozdilnou vysi pojistnych sazeb, jisté by tento pfistup pfispél k
vetsi opatrnosti majiteld plavidel. Timto piistupem se zabyval i IOPC fond.
Pracovni komise v roce 2007 se dotazovala riznych pojistoven na tento pfistup a
jeho mozny piinos. Bohuzel ale dospéla k ndzoru, ze diferenciace pojistnych
sazeb by pravdépodobné nevedla k zlepSeni situace v namoini piepravé ropy'".
Velka nevyhoda mezinarodniho rezimu je Casto spatfovana v definici 0jmy
na zivotnim prostfedi, kterd je pomérné Gzké4 a nezahrnuje fadu aspekt poskozeni
zivotniho prostfedi. PoSkozeni ropnym znecisténim mohou vznaset své naroky, ale
nahrady se jim dostane pouze, pokud jsou doteny jejich ekonomické zajmy.
Obtizné vy¢islitelnd ztrata na zivotnim prostiedi je hrazena pouze ve vysi nakladii
vynaloZenych na uvedeni zneciSténého Zzivotniho prostfedi do pivodniho stavu
nebo nepiimo pres ekonomickou ztratu ¢i usly zisk. Ale pokud dojde k zdvaznému
poskozeni zivotniho prostfedi a uvedeni do pivodniho stavu neni mozné, nemuze
byt poskytnuto ani odSkodnéni. Paradoxné tak mize dojit k situaci, kdy mirné;si
znecisténi a poskozeni zivotniho prostfedi je odSkodnéno, ale za zavazné a

nenavratné poskozeni zivotniho prostfedi ndhrada poskytnuta neni''>. Pro vypocet

111 IOPC FUNDS. International Oil Pollution Compensation Funds annual report 2008. str. 32.
112 WILKINSON, David. Movig the boundaries of compensable environmental damage caused
by marine oil spills: The effect of two new internation protocols. Journal of Environmental
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takové Skody by se muselo uzit teoretickych modelt, k ¢emuz se ale IOPC fond
stavi odmitavé. CLC by se v tomto sméru mohla nechat inspirovat americkou
upravu. Pokud neni uvedeni Zivotniho prostfedi do pliivodniho stavu mozné, je
mozné vyuzit jiného modelu pro vypocet ekonomické ztrdty na zivotnim
prostiedi'".

Diky ptistupu IOPC fondu k n€kterym problémiim, zejména pak k definici
Skody, se nékteré staty v narodnich upravach od mezinarodniho rezimu odchyluji.
V této souvislosti je velmi Casto zminovany piipad Erika. V disledku havarie
tohoto ropného tankeru doslo k ropnému zneciSténi, v jehoz duasledku bylo
uplatnéno mnoho narokti na odSkodnéni pravé ztraty na zivotnim prostredi, které
IOPC fond odmitl odSkodnit. Poskozeni se obratili na francouzské soudy a diky
pravnim mezeram v CLC a aplikaci francouzského narodniho prava ndhradu za
Skodu na zivotnim prostfedi ziskali. Chybéjici jednotny rezim a stanoveni
zavaznych pravidel k posuzovani naroku na odskodnéni a jeho wvydisleni,
neodpovida ucelu mezinarodni Gpravy, kterym je sjednotit pravni upravu. Veskeré
mezery, které diky strucnosti CLC vznikaji, jsou vyplnény v jednotlivych statech

jejich narodnim pravem, coz vede k nejednotnosti, kterd je nezadouci''.

113 BRANS. (opak. citace). Str. 356 — 358.

114 GURUMU, Tumanio a Lixin HAN. The Role and Challenge of International Oil Pollution
Liability Legislations in the Protection of Marine Environment. International Journal of
Environmentak Science and Development. 2012, 3(2), 183-188.
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7. Zavér

V souCasné dobé existuje ,tiistupnovy” mezindrodni rezim pfii
poskytovani nahrady Skody vzniklé ropnym zneciSténim, ke kterému pftistoupila

15 Mezinarodni

velka ¢ast statli a je mozné ho uplatnit u prevazné vétSiny narokt
rezim se vztahuje na Skodu, ke které dojde v disledku havarie plavidla pievazejici
vyjmenované druhy ropy. Aby mohly byt mezinarodni umluvy pouzity, musi ke
Skodé¢ dojit v teritoridlnim moii ¢i vyluéné ekonomické zoné signatarského statu.
V prvnim stupni za zpiisobenou Skodu odpovida vlastnik lodé dle tmluvy CLC.
Naroky na odskodnéni mohou poskozeni vznaSet ptimo vici vlastniku plavidla ¢i
vuci jeho pojistiteli. S timto souvisi povinné pojisténi plavidel, které maji nosnost
vys$i nez 2.000 tun ropy. Odskodnéni poskytované vlastnikem plavidla je vSak
omezeno umluvou stanovenym limitem, ktery se v prubéhu let zvySuje. K
poslednimu zvySeni limith doslo dodatkovymi protokoly v roce 2000. V zavislosti
na celkové nosnosti plavidla mize odskodnéni poskytnuté vlastnikem dosahovat
az 132,5 milionti americkych dolarii. Pokud naroky poskozenych ptesahuji castku
stanovenou CLC, pokud je vlastnik plavidla v platebni neschopnosti nebo pokud
se vlastnik plavidla zbavi odpoveédnosti, maji poSkozeni narok na odskodnéni v
dal§im, druhém stupni mezinarodniho reZimu. Za timto ucelem byl ztizen IOPC
fond, ktery je financovan z ptispévka ropnych spole¢nosti. Dochazi tak k
rozlozeni finan¢ni odpovédnosti dvé skupiny osob, které nejvice téZi z dopravy
ropy po mofi - vlastniky plavidel a ropné spolecnosti. OvSem 1 Castka, kterou

muze poskytnout IOPC fond za jednu udalost je omezena. V soucasné dob¢ je

115 IOPC fond 92 ma v soucasné dobé 114 ¢lenskych statl, z toho 31 statd se pfipojilo i1 k
Doplitkovému protokolu. CLC 92 podepsalo 135 statt.
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maximalni mozna nahrada necelych 300 miliont americkych dolard. V roce 2003
byl zalozen Dodatkovy fond, ktery je tietim a poslednim stupném mezinarodniho
rezimu odskodnéni. Slouzi jako doplitkovy fond k IOPC fondu a odskodnéni je z
jeho prostiedkii poskytnuto pouze, pokud je odskodnéni IOPC fondem
nedostacujici pro vyrovnani narokl. Odskodnéni poskytnuté z Doplitkového
fondu je mozné maximalné zhruba do 1,1 bilionu americkych dolard, a to véetné
Castky, kterd je poskytnuta v rdmci dvou piedchozich stupnd.

Piestoze je stranami CLC a IOPC fondu vétSina pobieznich stati svéta,
existuje jedna vyznamnd vyjimka, kterou jsou Spojené stity americké.
Mezinarodni rezim poskytovani nahrady Skody poskozenym ropnym znecisténim
se s pravnim rezimem USA v mnohém shoduje, ale v mnoha ohledech je vuci
odpovédné osobé pfisngjsi. Nastavuje duslednéji pozadavky tykajici se
dodrzovani bezpecnostnich pravidel a klade vétsi diiraz na ptiznivy technicky stav
plavidla a prevenci nehod. Ackoliv ve vodach USA diky pfisnym pozadavkim na
bezpecnosti a technické vybaveni plavidel doslo ke zlepSeni situace a vyraznému
zmenSeni ropného zneciSténi, z mezinarodniho hlediska tento problém zdaleka
neni vyfeSen. Panuji opravnéné obavy, Ze zptisnénim pozadavkii ve vodach USA a
vykazanim technicky méné kvalitnich plavidel z vod USA doslo pouze k jejich
presunuti do zemi, kde tato pravidla nejsou tak ptisnd, ¢imz doslo pouze k narGstu
jiz pomérn& vysokého nebezpedi pro Zivotni prostiedi v ostatnich ¢astech svéta''®.

I ptesto je dle mého nazoru pravni uprava USA vhodnéji zvolena. Klade
veétsi diraz na prevenci ropného znecisténi, vlastnikim lodi stanovi piisnéjsi
pozadavky na technicky stav plavidel a v neposledni fad¢ se i s problémem

nahrady za $kodu vypotadala mnohem Iépe nez CLC umluva. Zdalo by se proto

116 TAN. (opak. citace). Str.327.
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logické, aby se mezinarodni uprava inspirovala upravou americkou a pokusila se
ji priblizit. Zptisnénim podminek by vSak mohlo dojit k odklonu stati od
mezinarodni Upravy, coz by bylo nezadouci zejména z hlediska jednotného
pravniho rezimu.

Hlavnim cilem této diplomové prace bylo sezndmit Ctendie s
problematikou odpovédnosti za ropné znecisténi moiského prostiedi. Zamétila
jsem se na zneciSténi zpusobené havariemi ropnych tankert. Odpovédnost za
ropné znecisténi jsem zkoumala z hlediska obcanskopravniho, trestni odpoveédnost
jsem ponechala stranou. Pro doplnéni vykladu jsem piedstavila i nejdilezitéjsi
mezinarodni piedpisy, zabyvajici se prevenci a ochranou moiského prostiedi pred
ropnym zneciSténim z plavidel. Podrobné jsem se zaméfila na individudlni
odpovédnost za ropné zneciSténi moiského prostfedi a porovnala jsem
mezindrodni upravu, kterou v soucasné dob¢ uplatiiuje pies sto statli svéta s
pravni tpravou USA. Mezindrodni upravu jsem analyzovala od jejiho vzniku az
do soucasnosti, v pravnim rezimu USA jsem ovSem zkoumala pouze platnou
pravni tpravu. Zaméfila jsem se i na postoj Evropské unie k danému problému.
Ve ctvrté kapitole jsem se zaméfila na srovndni mezinarodni a americké tpravy z
hlediska definice skody a typt naroka, které jsou odSkodnovany. V kapitole paté
jsem se struéné zaméfila na postoj Ceské republiky k problému odpovédnosti za
ropné znecisténi a k motskému znecisténi jako takovému. Na zavér jsem shrnula
sporna mista mezinarodni pravni upravy a predstavila mozné navrhy de lege
ferenda.

Dle mého nazoru na mezinarodni urovni existuje pomérné funkcéni systém

poskytovani ndhrady Skody wvzniklé v disledku ropného znecisténi. Diky
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navySovani odpovédnostnich limiti a zavedenim Dopliikkového fondu je v
soucasné dobé naprosta vétSina nehod systémem pokryta a je tak zaruceno, ze

poskozenym ropného znecisténi se dostane adekvatni nadhrady za Skodu.
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Abstrakt

Diplomova prace se zabyva problémem ropného znecisténi moiského prostiedi,
které je zpusobeno plavidly. Na uvod prace jsem piedstavila nejdilezitéjsi
mezinarodni ptedpisy, zabyvajici se ochranou moiského prostiedi pied
zneCiSténim a umluvy regulujici spolupraci stati pii odstranovani nasledki
ropného znecisténi. Prace se soustfedi zejména na mezinarodni umluvy upravujici
odpovédnost jednotlivce za ropné zneCisténi oceanu, kratce se vSak zabyva i
otdzkou odpovédnosti statu. Pro porovnani zkouma prace i relevantni pravni
tpravu USA. Zéaroveli prace vénuje pozornost postoji Evropské unie a Ceské
republiky k danému problému. Na zavér prace jsou ncktera ustanoveni
mezinarodnich umluv podrobena kritice a jsou navrZzeny mozné zmény pravni

upravy.

Klicéova slova

Ochrana moftského prostiedi, odpovédnost, ropné znecisténi, plavidla
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Abstract

This diploma thesis deals with the problem of oil pollution of the marine
environment caused by vessels. At the beginning of the thesis, the most important
international agreements dealing with the protection of the marine environment
and conventions regulating the cooperation of states in the elimination of the
consequences of oil pollution are introduced. The thesis focuses mainly on the
international conventions governing liability of an individual entity due to oil
pollution of the oceans, but also briefly deals with the question of the state
liability. The work analyses relevant US legislation, and compares this with an
examination into the stance of the European Union and the Czech Republic with
regards to this problem. In conclusion, some provisions of the international
conventions are subjected to criticism and possible changes to the legislation are

proposed.

Key words

Protection of marine oil pollution, liability, oil pollution, vessels.
Nazev prace v anglickém jazyce

Legal responsibility for marine pollution
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Summary

The main goal of this thesis is to analyse the international legislation
governing the responsibility of the individuals for marine oil pollution, which
arise as a result of sea transport of oil. I compared the international legislation,
with the legislation of the United States of America. I analyzed the international
legislation since its beginning to the present, however the analysis of the US legal
regime only covers the valid legal regulation. This thesis also dealt with a few
voluntary contracts that have greatly contributed to forming a compensation
scheme for oil pollution. I have focused on the stance taken by the European
Union and Czech Republic towards the topic.

The compensation for oil pollution is based on a three ,,tiers* system. In
the first tier the compensation is provided by the owner of the vessel that caused
the pollution. However, the liability of the vessel owner is capped by the financial
limit set. Today the limit is around 132.5 million USD for the biggest vessels in
the international regime, and the amount can be more than 18 million USD in the
US system. If the damage exceeds this limit, the rest of the damage is
compensated in the second tier-by the IOPC Fund in the international regime, and
by a Trust Fund in the US regime. There are also financial limits on the
compensation in the second tier. This equates to around 300 million USD for the
IOPC Fund, and one billion USD for the US Trust Fund. Due to these limits, the
third tier for the international regime has been established. This is in the form of a
Supplementary Fund that can provide the compensation for up to 1.1 billion USD.

In my opinion, the greatest deficiency of the international regime is the
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definition of environmental damage and determining its amount. The
compensation can be quantified using the costs of measures for reinstatement, or
by using certain economical models. However, in some cases this is not possible,
and the international regime does not allow to use theoretical models for
quantification of the damage. Despite this, and a few other criticized provisions,
both the US and international regime can, in my opinion, provide sufficient and

adequate compensation for marine oil pollution.
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