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POMORSKI ZAKONIK REPUBLIKE HRVATSKE I
UREDBA 392/2009 EUROPSKE UNIJE O ODGOVORNOSTI
PRIJEVOZNIKA U PRIJEVOZU PUTNIKA U SLUCAJU NESRECA

Pomorski zakonik Republike Hrvatske ponovno je izmijenjen i dopu-
njen u svibnju 2013. godine. Medu ostalim, promjene su i u dijelu o
prijevozu putnika i njihove prtljage. Ovim izmjenama i dopunama
vodilo se racuna i o uskladivanju s normama Europske unije. Poseb-
no izdvajamo zakonski tekst o obvezi primjene Uredbe 392/2009 Eu-
ropskog parlamenta i Vijeca o odgovornosti prijevoznika u prijevozu
putnika morem u slucaju nesreéa. Time se Republika Hrvatska (a prije
toga i ratifikacijom) obvezala primjenjivati Protokol odnosno Atensku
konvenciju iz 2002. o prijevozu putnika i njihove prtljage morem, uz
intervenciju Medunarodne pomorske organizacije (IMO) u tekst Kon-
vencije glede visine odgovornosti, kako to vrijedi za cijelo podrucje EU-
a. Prihvaéanjem spomenute Uredbe pruZa se veéa zastita putniku, jer
se uvodi i objektivna odgovornost za njegovu smrt ili tjelesnu ozljedu
u slucaju pomorske nesreée, umjesto pretpostavljene krivnje koja se,
prije izmjene Pomorskog zakonika, zasnivala na Atenskoj konvenciji iz
1974. godine (s protokolima).

Kljuéne rijeci: Europska unija; Pomorski zakonik RH; prijevoz putni-
ka; odgovornost; Atenska konvencija 2002.; Uredba EU-a

1. UVOD

Pomorski zakonik Republike Hrvatske iz 2004. godine prihvatio je odredbe
Atenske konvencije o prijevozu putnika i njihove prtljage morem iz 1974. (s pro-
tokolima 1976. i 1990.), nakon sto je Republika Hrvatska ratificirala te meduna-
rodne instrumente 1997. godine. Ta je Konvencija 1. studenoga 2002. godine na
Diplomatskoj konferenciji u Londonu ponovno izmijenjena i dopunjena Protoko-
lom, u teZnji da se ostvari bolja zastita putnika. Zapravo je rije¢ o novoj Atenskoj
konvenciji o prijevozu putnika i njihove prtljage morem 2002. godine. Europska
unija prihvatit ¢e nacela te Konvencije, sto ¢e Hrvatska, kao nova ¢lanica, oza-
koniti u najnovijim izmjenama i dopunama Pomorskog zakonika. Tema ovog
rada jest obvezatna primjena Atenske konvencije o prijevozu putnika i njihove
prtljage morem iz 2002. godine u posebnom postupku koji se odvijao u sklopu
regulativa Europske unije.
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2. Osnovna nacela Atenske konvencije iz 2002. godine

Vazna je promjena, u odnosu na Konvenciju iz 1974. godine, u osnovi odgo-
vornosti. Umjesto pretpostavljene (predmnijevane) krivnje uvodi se objektivna (ka-
uzalna, na osnovi uzrocnosti) odgovornost pomorskog prijevoznika za Stetu zbog
smrti ili tjelesne ozljede putnika koja je posljedica pomorske nezgode, nesrece
(brodolom, sudar, nasukanje broda, eksplozija i pozar na brodu, mane broda).
Prijevoznik nece odgovarati za takvu Stetu samo ako dokaZze da je Steta poslje-
dica rata, neprijateljstava, gradanskog rata, ustanka ili iznimne, neizbjezne ili
nesavladive prirodne pojave, ili da je Steta u cijelosti prouzrocena radnjom ili
propustom trece osobe, ucinjena s namjerom da se prouzroci Steta. Sud moze, u
skladu s odredbama svojeg prava, osloboditi prijevoznika odgovornosti za Stetu
ako je prouzrocena krivnjom samog putnika.

Ipak, u slucajevima kada stetni dogadaj nije nastao zbog pomorske nezgode,
ostaje nacelo dokazane krivnje. Uvodi se i obvezno osiguranje prijevoznikove odgo-
vornosti za Stetu zbog smrti ili tjelesne ozljede putnika, za pokrice ogranicene
odgovornosti na osnovi objektivne odgovornosti, te mogucnost izravne tuzbe
protiv osiguratelja Stete.

Znatno su poviSeni i iznosi ogranicenja odgovornosti. Za smrt ili tjelesne
ozljede opcenito propisano je 250 000 SDR (Special Drawing Right, posebna pra-
va vucenja) za svakog putnika i svaki dogadaj zasebno; dakle, ne po putovanju.
Medutim, ako visina Stete prelazi iznos do kojeg prijevoznik odgovara na osno-
vi objektivne odgovornosti, tada ¢e taj pomorski prijevoznik biti duzan platiti i
preostali iznos naknade stete, do 400 000 SDR po putniku i svakom zasebnom
dogadaju, ako ne dokaze da nije kriv (sustav dvostupnjevitosti). Nacionalno pravo
moze propisati i viSe iznose ogranicenja odgovornosti.

Za prtljagu nema promjena glede osnove odgovornosti (dokazana odnosno
pretpostavljena krivnja) za pojedine vrste prtljage (ru¢na, kabinska, predana prt-
ljaga odnosno vozila s prtljagom na vozilu), no povisene su granice odgovornosti
(kabinska prtljaga 2 250 SDR, vozila s prtljagom na vozilu 12 700 SDR, a ostala
prtljaga 3 375 SDR).

3. Atenska konvencija iz 2002. i Europska unija

Nakon Protokola iz 2002. godine (zapravo nove Atenske konvencije, 2002.),
Europska unija bila je zadovoljna njegovim rjeSenjima, potvrdujudi da je taj Pro-
tokol uskladen s odrednicama EU-a u svezi s pomorskim prijevozom putnika
(osim ve¢ istaknutih nacela, i primjena na cijelo podrudje EU-a, ukljucujudi pri-
jevoze unutar drzava ¢lanica). I neke su drzave ¢lanice EU-a izjavile da ce se
truditi kako bi se Protokol iz 2002. godine (zapravo Atenska konvencija) Sto prije
potvrdio (ratificirao), pa se smatralo da ¢e veoma brzo stupiti na snagu.
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Europska je komisija stoga u lipnju 2003. godine donijela prijedlog Odluke o
prihvacanju Protokola iz 2002. godine, od strane EU-a i predlozila da sve ¢lanice
Unije postanu stranke toga Protokola do kraja 2005. godine ve¢ samim njegovim
potpisivanjem i bez uvjeta potvrdivanja, kako bi se ubrzalo stupanje na snagu.'
Medutim, Protokol nije stupio na snagu, kako se optimisticki ocekivalo, pa je
Europska komisija daljnjim nastojanjem u studenome 2005. godine predlozila
Uredbu koja bi odredbe toga Protokola regionaino inkorporirala u pravo EU-a s
obvezom za sve svoje ¢lanice. Primjena bi bila i na domace prijevoze (kabotaZza)
i na unutarnju plovidbu, ali i na dodatne odredbe koje nisu uredene Protokolom
(2002.) i odnose se, slicno kao i za zra¢ni prijevoz, na obavjeStavanje putnika o
njihovim pravima, i to ve¢ prilikom sklapanja ugovora, a najkasnije pocetkom
putovanja, zatim na obvezu prijevoznika na placanje predujma (najnizi 21 000
eura) u slucaju smrti putnika kao posljedice pomorske nezgode, koji sluzi za po-
kri¢e nuznih i hitnih troskova, te na iskljucenje medicinskih pomagala iz primje-
ne ogranicenja odgovornosti za prtljagu.

Glavni je razlog $to unato¢ svim nastojanjima Protokol (Atenska konvencija)
iz 2002. godine nije stupio na snagu bio je u ociglednoj tesko¢i trzista osiguranja
da pokrije odgovornost prijevoznika u slucaju vecih nezgoda i, osobito, Steta na-
stalih teroristickim aktom i drugim ratnim rizicima.> O problemu se raspravljalo,
na inicijativu britanske i norveske vlade, u sklopu 92. sjednice Pravnog odbora
Medunarodne pomorske organizacije (International Maritime Organization —IMO).
Pravni odbor IMO-a na sjednici u listopadu 2006. godine donio je posebnu Rezer-
vu (koju drzave mogu izjaviti prilikom pristupanja Protokolu) i IMO Smjernice za
provedbu Protokola iz 2002. godine, kojima se visina osiguranja nastojala uskla-
diti s trziStem osiguranja. Tako bi tim aktima drzava pridrzala pravo i preuzela
obvezu da eventualnu odgovornost iz Konvencije glede smrti ili tjelesne ozljede
putnika koje su prouzrocene teroristickim aktom i drugim ratnim rizicima (na-

Protokol stupa na snagu dvanaest mjeseci nakon datuma kada ga je 10 drzava potpisalo
bez rezerve glede ratifikacije (potvrde), prihvata ili odobrenja, ili polozilo isprave o ra-
tifikaciji, prihvatu, odobrenju ili pristupanju kod glavnog tajnika IMO-a (Medunarodne
pomorske organizacije).

Naime, prijevoznik je za brod koji ima dozvolu za prijevoz vise od 12 putnika duzan za
Stetu zbog smrti ili tjelesne ozljede putnika osigurati svoju odgovornost ili ishoditi finan-
cijsko jamstvo (obvezno osiguranje) do iznosa od 250 000 SDR po putniku i dogadaju, tj.
do iznosa ogranicenja objektivne odgovornosti prijevoznika (v. ¢I. 4bis Protokola 2002.).
Medutim, s obzirom na visok iznos ogranicenja odgovornosti propisan tim protokolom i
trend gradnje sve vec¢ih putnickih brodova, pomorska industrija i osiguratelji su jos tije-
kom Konferencije (o izglasavanju Protokola) upozoravali da trzista osiguranja ne¢e moci
pruziti pokrice za tako visoke rizike. To se poslije pokazalo to¢nim i izazvalo je potrebu
izmjene Protokola uz pomo¢ Rezerve i IMO Smijernica, Sto e biti posebno prikazano.
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brajaju se ti ratni rizici u ¢l. 2.2. Smjernica)® ogranici na iznos od 250 000 SDR po
svakom putniku i svakom zasebnom dogadaju ili (5to je posebice vazno) na 340
milijuna SDR po brodu za svaki zaseban dogadaj, i to onaj nizi, unato¢ uobicaje-
nim klauzulama ogranicenja i iskljucenja osiguranja sto ih trziste , ratnog rizika”
bude zahtijevalo u vrijeme izdanja potvrde o osiguranju (Biue Card).*

Iako nije bilo ocekivanoga pozitivnog rezultata te akcije, ipak su na osnovi
misljenja Europske komisije od studenoga 2008. godine, Europski parlament i Vi-
je¢e ministara prihvatili uredbu Regulation (EC) 392/2009 od 23. travnja 2009. go-
dine o odgovornosti prijevoznika u prijevozu putnika morem u slucaju nesreca
(on the liability of carriers of passenger by sea in the event of accidents),” kojom odredbe
Protokola iz 2002., Rezerva i IMO Smyjernice postaju obvezujuce za citavo podruc-
je Europske unije od dana stupanja na snagu Protokola za EU, ali ne kasnije od
31. prosinca 2012. godine, bez obzira na to hoce li Protokol iz 2002. do tada stupiti
na snagu na medunarodnom planu (v. ¢l. 12. Uredbe 392/2009).

Dakle, donosenjem Uredbe (EC) 392/2009 nastojalo se ubrzati primjenu odre-
daba Protokola iz 2002. i Smjernica iz 2006., koje bi bile obvezujuce barem za po-
drucje Europske unije, ali i za domaca putovanja. Tako se Uredbom primjena
Protokola prosiruje, osim za medunarodna putovanja, i u domacem prijevozu
pod odredenim uvjetima za brodove A i B klase, kako su definirani posebnom
Direktivom Europskog parlamenta i Vijeca o sigurnosnim pravilima i normama
za putnicke brodove.

Bez obzira na spomenutu Uredbu, Protokol do 31. prosinca 2012. godine ipak
nije stupio na snagu. Medutim, od 1. sijecnja 2013. godine zapocela je primjena
Uredbe 392/2009, iako Protokol iz 2002. nece biti na snazi. Uredba se primjenjuje,
osim za medunarodna putovanja, i na domaca putovanja unutar drzava c¢lani-
ca EU brodovima A i B klase,® a drzave ¢lanice mogu prosiriti primjenu na sve

3 Tzv. ratni rizici jesu rat, revolucija, pobuna, neprijateljstvo, ustanak, zapljena broda u slu-

¢aju sukoba, torpediranje broda, miniranje, terorizam, tj. postupak terorista ili bilo koje
osobe koja djeluje zlonamjerno ili s politickim pobudama, konfiskacija ili eksproprijacija.
Takoder, postoje i odredeni rizici koji mogu ostati nepokriveni osiguranjem odgovornosti
ili je takvo osiguranje ogranicenog pokrica. Rijec je o slucajevima kada je Steta zbog smrti
ili tjelesne ozljede putnika rezultat djelovanja radioaktivnih tvari, kemijskog, bioloskog ili
elektromagnetskog oruZja, kao i tzv. racunalnog terorizma.

Medu izvorima europskog prava su i obvezujuci akti koji donose institucije Europske unije
(uredbe, odluke, direktive). Uredba je pravni akt koji u cijelosti obvezuje sve clanice i ima
izravan ucinak. Direktiva je pravni akt koji se odnosi na sve ili na neke drzave clanice,
pravne ili fizicke osobe, obvezatna je, ali 0 samom nacinu i formi provedbe normiranoga
odlucuje svaka pojedina drzava ¢lanica prema pravilima vlastitog prava. V. pobliZe o eu-
ropskom pravu: Ivo Grabovac, Slobodan Kastela, Medunarodni i nacionalni izvori hrvatskoga
prometnog prava, Zagreb-Split 2013., str. 13-15.

Klase brodova koji obavljaju domaca putovanja, inter alia, ovise i o putovanjima koja u mi-
ljama ne prekoracuju odredenu udaljenost od obale, a i s obzirom na eventualnu potrebu
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domace prijevoze, s time da one mogu za razlidite kategorije brodova odgoditi
primjenu Uredbe, pa primjena moze zapoceti za razlicite brodove, u raznim dr-
zavama ¢lanicama, u razlicito vrijeme. Za primjenu je Uredbe znacajno je li neka
drzava ¢lanica EU-a, a ne je li stranka Protokola (2002.). Uredba ¢e se primjenjiva-
ti na: a) putovanja izmedu clanica EU-a, b) putovanja za koja je ugovor sklopljen
u drzavi ¢lanici EU-a bez obzira na to kuda brod plovi i bez obzira na njegovu
zastavu i ¢) na putovanja brodom koji je upisan u drzavi ¢lanici EU-a, bez obzira
kuda brod plovi, iako moZda nijedna od drzava gdje se plovidba odvija nije ¢la-
nica EU-a niti je stranka Protokola iz 2002. godine.

Nastojeé¢i da Protokol iz 2002. godine (ponovimo, rije¢ je zapravo o novoj
Atenskoj konvenciji, 2002.) barem regionalno stupi na snagu do pocetka primje-
ne spomenute Uredbe, Europska unija je 12. prosinca 2011. godine pristupila Proto-
kolu i pozvala sve drzave clanice da ga potvrde ili mu pristupe, ako je moguce,
do 31. prosinca 2012. godine. Protokol inace omogucava, sto dosad nije bio slucaj,
da regionalna ekonomska organizacija, kao $to je Europska unija, postane stran-
kom jednoga medunarodnog instrumenta kao sto je u konkretnom slucaju ovaj
Protokol, odnosno Atenska konvencija.’

4. Zakon o izmjenama i dopunama Pomorskog zakonika RH i Europska Unija

Republika Hrvatska tada kao buduca ¢lanica Europske unije bila je duzna pri-
hvatiti spomenutu Uredbu i time se obvezati Protokolom iz 2002., odnosno Aten-
skom konvencijom o prijevozu putnika i njihove prtljage morem iz 2002. godine,
$to znaci da se odredbe Pomorskog zakonika koje se odnose na prijevoz putnika
i prtljage uskladuju s tim medunarodnim instrumentom. Stoga je Hrvatski sabor
na sjednici 1. veljace 2012. godine potvrdio (ratificirao) Protokol iz 2002. godine
na Atensku konvenciju o prijevozu putnika i njihove prtljage morem (Narodne
novine, Medunarodni ugovori, 2/2013). Zatim je 10. svibnja 2013. godine Hrvatski
sabor izglasao Zakon o izmjenama i dopunama Pomorskog zakonika (objavljen
u Narodnim novinama, 56/2013), koji je — uz razne izmjene i dopune — promijenio i
odgovarajuce odredbe u poglavlju o prijevozu putnika i prtljage.

spasavanja brodolomaca (v. Direktivu 2009/45/EZ Europskog parlamenta i Vijeca o sigur-
nosnim pravilima i normama za putnicke brodove).

O ovoj problematici poblize: Francesco Berlingieri, ,News on the Athens Convention on
Carriage of Passengers by Sea” u: CMI News Letter 2 (May/September 2012.), str. 5-8; Do-
rotea Cori¢, , Treba li Republika Hrvatska ratificirati Atensku konvenciju iz 2002. godine?”
u: Zbornik Pravnog fakulteta u Rijeci 31/2 (2010.), str. 917- 934; Ivo Grabovac, Slobodan Kaste-
la (bilj. 5.), str. 169-176; Marija Pospisil Miler, Marija Pospisil, ,,EU pristupila Protokolu iz
2002. Atenskoj konvenciji iz 1974. godine — primjena za drZave c¢lanice EU od 31. prosinca
2012.” u: Nase more 59/3—4 (2012.), str. 125-137; Nikoleta Radionov et al., Europsko prometno
pravo, Zagreb 2011, str. 328-331.
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Izmedu ostalog, promijenio se ¢lanak 612. Zakonika koji je doslovno propi-
sao da se na prijevoz putnika i prtljage u medunarodnoj plovidbi te nacionalnoj
plovidbi brodovima klase A i B, kako su definirani Direktivom 2009/45/EZ Eu-
ropskog parlamenta i Vije¢a o sigurnosnim pravilima i normama za putnicke
brodove, primjenjuje Uredba 392/2009 Europskog parlamenta i Vijeca o odgovor-
nosti prijevoznika u prijevozu putnika morem u slucaju nesreca. Na prijevoze
putnika i prtljage u nacionalnoj plovidbi brodovima koji ne spadaju u klasu A i
B primjenjuju se i dalje odredbe Pomorskog zakonika (a to znaci, izvan dosega
spomenute Uredbe, blaza odgovornost na osnovi krivnje i iznosi ogranicenja od-
govornosti pomorskog prijevoznika).

5. Zakljucak

Kao clanica Europske unije i kada je rijec o prijevozu putnika morem, Repu-
blika Hrvatska prihvatila je regulative, u definiranim granicama, tijela te zajed-
nice. Ta obveza proizlazi iz ¢injenice da smo potvrdili Protokol iz 2002. godine
(zapravo odgovarajucu Atensku konvenciju) i donijeli izmjene i dopune Pomor-
skog zakonika. To znaci da za medunarodnu plovidbu i za domacu plovidbu
brodovima odredene klase vrijedi poostrena (objektivna, kauzalna) odgovornost
za pomorske nesrece, uz visoke iznose naknade Stete u slucaju odgovornosti,
obvezno osiguranje prijevoznika i pribavljanje svjedodzbe o spomenutom osi-
guranju.
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Summary

THE MARITIME CODE OF THE REPUBLIC OF CROATIA AND THE EUROPEAN
UNION REGULATION 392/2009 ON LIABILITY OF CARRIERS OF PASSENGERS
BY SEA IN THE EVENT OF ACCIDENTS

The Maritime Code of the Republic of Croatia was amended and supplemented
in May 2013. Among other things, the amendments to the section on the carriage of
the passengers and their luggage were passed. In passing these amendments and
supplements, harmonisation to the standards of the European Union played an im-
portant role. Special emphasis is put on the legal text on binding implementation of
the Regulation 392/2009 of the European Parliament and the Council of the European
Union on the liability of carriers of passengers by sea in the event of accidents. By
passing these, previously ratified, amendments, the Republic of Croatia has commit-
ted to implement the 2002 Protocol to the Athens Convention relating to carriage of
the passengers and their luggage by sea, including the International Maritime Or-
ganisation (IMO) Reservation and guidelines relating to the limit of liability, which
will be applicable in all Member States. Putting into effect the aforementioned Regu-
lation a greater degree of protection is provided to passenger by introducing objec-
tive liability in the event of death or personal injury caused by a shipping accident,
instead of presumed fault applied prior to the amendments to the Maritime Code,
under the 1974 Athens Convention (including protocols).

Keywords: European Union; The Maritime Code of the Republic of Croatia; carriage of
the passengers; liability; Athens convention 2002; Regulation of the EU
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