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PREDGOVOR

Unifikacija prava prijevoza putnika morem vec je ¢itav niz godina u sredistu in-
teresa relevantnih specijaliziranih institucija, osobito Medunarodne pomorske orga-
nizacije (IMO). lako se ne mozZe poreci da je kroz dugi niz godina uloZen ogroman
trud usmjeren ka postizanju Siroko prihvacenih medunarodnih standarda o odgovor-
nosti prijevoznika iz ugovora o prijevozu putnika morem, dosadaSnji rezultati nisu
na Zeljenoj razini. Medunarodni ugovori trenutno na snazi jesu Atenska konvencija
o prijevozu putnika i njihove prtljage morem iz 1974. i njezin Protokol iz 1976 (tzv.
SDR Protokol). Ti medunarodni izvori prava sadrzZe, u pogledu nekih vaznih pitanja,
rjeSenja koja ne odgovaraju potrebama i ciljevima suvremenog prijevoza, osobito s
aspekta zastite prava putnika. U prvom redu tu se misli da prili¢no niske granice od-
govornosti prijevoznika za fizicki integritet putnika, osobito imajuci u vidu granice
odgovornosti prijevoznika za te vrste Steta u drugim transportnim granama.'

Nakon donosenja Konvencije o izjednacenju nekih pravila o medunarodnom
zra¢nom prijevozu, iz 1999. (Montrealska konvencija), sve su glasnija bila razmi-
Sljanja da bi i pomorskim putnicima valjalo pruZiti istu razinu pravne zastite u sluca-
ju nesrece kao $to je to slucaj sa putnicima u zra¢nom prijevozu.

Nakon dugog i napornog rada, pod okriljem IMO-a usvojen je Protokol iz 2002.
godine o izmjenama i dopunama Atenske konvencije iz 1974. o prijevozu putnika i
njihove prtljage morem.

Novine koje je donio Protokol iz 2002. u sustavu normiranja odgovornosti za
Stetu zbog smrti i tjelesne ozljede putnika bile su prilicno “radikalne”. Spomenimo
samo neke:

a) tzv. “dvostupanjski” sustav odgovornosti za Stete koje su posljedica pomor-
skih nezgoda (u prvom stupnju uvedena je objektivna odgovornost prije-
voznika do visine ogranicenja od 250 000 Posebnih prava vuc¢enja uz mali
broj egzoneracijskih razloga. U drugom stupnju odgovornost se zasniva na
principu pretpostavljene krivnje do 400 000 Posebnih prava vuéenja, uz mo-
guénost da koriStenjem tzv. opt out klauzule drzave stranke utvrde i viSu
granicu odgovornosti za te vrste Steta, pa ¢ak i da propiSu nepostojanje tih

1" Godine 1990. donesen je jo§ jedan Protokol o izmjenama Atenske konvencije iz 1974. koji je
predvidao znatno povisenje granica prijevoznikove odgovornosti za Stete iz ugovora o prijevozu
putnika i prtljage morem. Medutim, taj Protokol nikada nije sakupio dovoljan broj ratifikacija da
bi stupio na snagu.
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granica. Ako do povrede fizickog integriteta putnika nije doslo zbog pomor-
ske nezgode, prijevoznik odgovara na nacelu dokazane krivnje do iznosa od
400 000 Posebnih prava vucenja.

b) uvodenje obveznog osiguranja odgovornosti za Stete zbog smirti ili tjelesne
ozljede putnika u iznosu od 250 000 Posebnih prava vuc¢enja. Obveza pri-
bavljanja takvog osiguranja odgovornosti leZi na prijevozniku koji stvarno
izvrSava Citav prijevoz ili dio prijevoza. Kao prateci procesni “mehanizam”
Protokol iz 2002. propisuje pravo na izravnu (direktnu) tuzbu oStecenika
protiv osiguratelja odgovornosti.

¢) stvaranje jedinstvenog teksta tzv. Atenske konvencije iz 2002. Naime, na
temelju stavka 3. ¢lanka 15. Protokola iz 2002. godine, ¢lanci 1. do 22. Aten-
ske konvencije iz 1974. kako su izmjenjeni Protokolom iz 2002., zajedno sa
¢lancima 17. do 25. samog Protokola iz 2002. i njegovim Prilogom, sacinja-
vaju cjelinu koja se naziva Atenska konvencija o prijevozu putnika i njihove
prtljage morem, iz 2002. godine. Medutim, ta cjelina (Atenska konvencija
iz 2002.) nije medunarodni ugovor i njome se, formalno-pravno, drZzave ne
mogu obvezati. To je skup pravila koji je stvoren Protokolom iz 2002. godi-
ne. DrZzave se mogu obvezati samo Protokolom iz 2002. jer on jest meduna-
rodni ugovor, a jedna od posljedica tog obvezivanja Protokolom je pristanak
na postivanje skupa pravila koje taj Protokol “stvara” i koji se naziva Atenska
konvencija o prijevozu putnika i njihove prtljage morem, 2002.

Iz sadrzaja i stilizacije klju¢nih odredaba Protokola iz 2002. bez vecih napo-
ra moze se prepoznati njihov “uzor” — ve¢ spomenuta Montrealska konvencija. Pri
tome, pokazalo se kasnije, nije u dostatnoj mjeri uzeta u obzir razlicitost pravila
trziSta ovih dviju vrsta prijevoza.

Osim toga, nakon donoSenja Montrealske konvencije dogodio se ¢uveni tragi¢ni
dogadaj 11. rujna 2001. u SAD koji je, pored brojnih izgubljenih ljudskih Zivota, imao
za posljedicu i bolne udarce za zracne prijevoznike i njihove osiguratelje. Uvidjele su
se pogubne posljedice koje terorizam moZe imati na sektor transporta opcenito. To je
pobudilo i svijest o teSkocama odrZivosti (pre)visokog osigurateljnog pokrica razli¢itih
“suvremenih” rizika koji se javljaju pri prijevozu putnika i prtljage morem.

Prijevoznici, ali osobito i osiguratelji njihove odgovornosti, u viSe su navrata
isticali da su granice odgovornosti prijevoznika, odnosno granice obveznog osiguranja
te odgovornosti previsoke te da se na trzi$tu osiguranja nece moci pronaci osiguratelji
koji bi trazeno pokri¢e mogli pruZiti, posebice u pogledu ratnih rizika (ukljucujuéi te-
rorizam). To se pokazalo kao jedna od najvecéih zapreka za postizanje potrebnog broja
ratifikacija (deset) i posljedi¢no stupanje na snagu Protokola iz 2002. Medunarodna
pomorskopravna zajednica (opet) je bila suo¢ena s moguénoséu da medunarodni ugo-
vor koji je ocijenjen kao “nasu$no” potreban ostane samo “mrtvo slovo na papiru”.
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Dodavanje vjetra u leda Protokolu iz 2002. godine moglo se ostvariti klasi¢nim
nacinom, koji se sastoji u noveliranju toga Protokola (ili izglasavanju novog), kako bi
se unijele odredbe koje bi u veéoj mjeri uvazavale prilike na prijevoznicko-osiguratelj-
nom trzistu. Ta je metoda ocijenjena preslozenom i sporom, bududi da iskustvo uci da
se rad na novim medunarodnim ugovorima otegne na nekoliko godina.

IMO se odlucio za drugu, manje uobicajenu metodu izmjena. Ona se sastoji u
stvaranju svojevrsnog “vodi¢a” za primjenu Atenske konvencije iz 2002. kojim bi
se pokuSao ostvariti Zeljeni cilj i premostiti razloge koji prijece da drZave ratificiraju
Protokol iz 2002. Brzina je, nesumnjivo, bila razlogom zbog kojega se pribjeglo ova-
kvom nacinu postizanja medunarodne unifikacije. Tako je u listopadu 2006. Pravni
odbor IMO-a usvojio dokument koji se zove IMO Rezerva i Smjernice za implemen-
taciju Atenske konvencije (IMO Smjernice). Taj dokument, medutim, daleko je vise
od implementirajueg instrumenta u odnosu na Atensku konvenciju iz 2002. Njego-
ve odredbe, u svome ucinku, sadrZzajno modificiraju odredbe Atenske konvencije iz
2002. U pogledu granica odgovornosti prijevoznika i iznosa obveznog osiguranja,
u slucaju kada je smrt ili tjelesna ozljeda putnika rezultat ratnih rizika, uvedeno je
svojevrsno “opée” ogranicenje takve odgovornosti, odnosno iznosa osigurateljnog
pokriéa (340 milijuna Posebnih prava vucenja po brodu). Taj iznos opéeg ogranice-
nja primjenjuje se onda kada je on niZi od iznosa koji bi se dobio mnoZenjem broja
putnika s 250 000 Posebnih prava vucenja.

Nadalje, IMO smijernice konstituiraju poseban sustav obveznog osigurateljnog
pokrica koji je strogo podijeljen na pokrice ratnih i ne-ratnih rizika, a sadrZavaju
i klauzule o iskljucenim rizicima i automatskom prestanku osigurateljnog pokri¢a
u odredenim situacijama. Ideja IMO smjernica je stvaranje unificiranog “modela”
rezerve koju bi mogla, ako to Zeli, izjaviti svaka drZava prigodom polaganja isprave
o obvezivanju Protokolom iz 2002.

U najmanju ruku dvojbenost pravne formule Atenska konvencija iz 2002. +
IMO Smjernice = Unificirana pravila za uredenje ugovora o pomorskom putnickom
prijevozu rezultirala je ¢injenicom da drZave nisu ni nakon donoSenja IMO Smjer-
nica pohrlile Zurno se obvezati Protokolom iz 2002.

No, trac¢ak nade u uspjesnost ako ne globalnog, a onda bar regionalnog ujedna-
¢avanja pravnog uredenja ove materije stigao je u okviru zakonodavstva Europske
unije, tocnije Treceg pomorskog sigurnosnog paketa iz 2009. godine. Jedan od pro-
pisa iz tog paketa, Uredba EC 392/2009 od 23. travnja 2009. u zakonodavstvo Eu-
ropske unije implementira rjeSenja Atenske konvencije iz 2002. i IMO smjernica.?

2 U pogledu prava putnika vazni su i drugi propisi iz tog Treceg paketa, osobito Direktiva 2009/20 o
osiguranju odgovornosti brodovlasnika za pomorske trazbine, kao i Uredba 1177/2010 o pravima
putnika koji se prevoze morem i unutarnjim plovnim putovima. Drzave ¢lanice EU moraju transpo-
nirati spomenutu Direktivu 2009/20 u svoje nacionalno zakonodavstvu do 1.1.2012. a navedena
Uredba 1177/2010 pocet ¢e se primjenjivati od 18.12.2012.
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Stovise, ta Uredba odreduje da je primjena IMO Smjernica obvezna i da one imaju
karakter posebnog propisa (lex specialis) u odnosu na Atensku konvenciju iz 2002.
Sam tekst Atenske konvencije iz 2002. tvori jedan, a tekst IMO Smjernica drugi pri-
log spomenutoj Uredbi. Uredba se primjenjuje od trenutka kada EU postane stranka
Protokola iz 2002., ali ni u kojem slucaju njezina primjena nece poceti kasnije od
31.12.2012. Uredba predvida ograni¢enja njezine primjene s obzirom na klasu broda
kojim se obavlja medunarodni prijevoz, kao i s obzirom na neke druge elemente.’
Bez obzira na sadrZajno inkorporiranje odredaba Atenske konvencije iz 2002. i IMO
Smjernica u pravo EU, Uredba ne sadrzava formalnu odluku o tome da ¢ée se EU
obvezati Protokolom iz 2002. na medunarodnoj razini sa ili bez rezerve koncipirane
u IMO Smjernicama.

Sve navedeno, kao i ¢injenica da je Republika Hrvatska pred punopravnim
¢lanstvom u Europskoj uniji te da se unutar relevantnih institucija razmislja o ratifi-
kaciji Protokola iz 2002. uz stavljanje rezerve u skladu s IMO Smjernicama, navodi
na zakljucak o korisnosti upoznavanja znanstvene i strucne javnosti s rjeSenjima
Atenske konvencije iz 2002. i IMO smjernica. Izvjesno je da ¢e “kompilacija” rje-
Senja Atenske konvencije iz 2002. i IMO Smjernica u bliskoj buduénosti, sadrzajno
gledano, biti i dio hrvatskog pravnog poretka. To i jest svrha objavljivanja prijevoda
njihovih tekstova.

Prof. dr. sc. Jasenko Marin
Pravni fakultet Sveucilista u Zagrebu

3 Uredba 392/2009 primjenjuje se na svaki medunarodni prijevoz odnosno na svaki prijevoz unutar
drzave Clanice EU koji se obavlja brodovima klase A i B, sukladno ¢lanku 4. Direktive 98/18/EC o
pravilima i standardima sigurnosti za putnicke brodove, ako je ispunjen bar jedan od sljedecih uvje-
ta: a) brod vije zastavu drZave ¢lanice EU ili je u njoj upisan, b) ugovor je sklopljen u drzavi ¢lanici
EU, c) luka ukrcaja ili iskrcaja, prema ugovoru o prijevozu, nalazi se u drzavi ¢lanici. Drzavama
¢lanicama EU ostavljena je sloboda da Uredbu primjenjuju na sve domace pomorske putnicke
prijevoze. Kad je rije¢ o kabotaZznom prijevozu, drzave ¢lanice imaju moguénost odgode primjene
Uredbe, i to u pogledu brodova klase A najkasnije do isteka Cetiri godine od pocetka primjene
Uredbe, a u pogledu prijevoza brodovima klase B najkasnije do 31.12.2018. U pogledu putnickih
brodova klase C i D, Uredbom je Komisiji odredena nadleznost da do 30.6.2013. predlozi tekst pro-
pisa kojim ¢e se primjena Uredbe proSiriti i na te brodove. Uredba 392/2009 sadrzava i neka druga
prava putnika koja nisu predvidena ni Atenskom konvencijom iz 2002. ni IMO Smjernicama (pravo
putnika na obavijestenost o njihovim pravima, pravo oSte¢enika na predujam koji ne moze biti nizi
od 21000 €, pravo na naknadu za izgubljenu odnosno oSte¢enu opremu putnika s invaliditetom,
odnosno putnika smanjene pokretljivosti do punog iznosa vrijednosti uniStene opreme, odnosno do
punog iznosa cijene popravka ostecene opreme).
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