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POMORSKI ZAKONIK REPUBLIKE HRVATSKE I 
UREDBA 392/2009 EUROPSKE UNIJE O ODGOVORNOSTI 

PRIJEVOZNIKA U PRIJEVOZU PUTNIKA U SLUČAJU NESREĆA

Pomorski zakonik Republike Hrvatske ponovno je izmijenjen i dopu-
njen u svibnju 2013. godine. Među ostalim, promjene su i u dijelu o 
prijevozu putnika i njihove prtljage. Ovim izmjenama i dopunama 
vodilo se računa i o usklađivanju s normama Europske unije. Poseb-
no izdvajamo zakonski tekst o obvezi primjene Uredbe 392/2009 Eu-
ropskog parlamenta i Vijeća o odgovornosti prijevoznika u prijevozu 
putnika morem u slučaju nesreća. 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 Međunarodne pomorske organizacije (IMO) u tekst Kon-
vencije glede visine odgovornosti, kako to vrijedi za cijelo područje EU-
a. Prihvaćanjem spomenute Uredbe pruža se veća zaštita putniku, jer 
se uvodi i objektivna odgovornost za njegovu smrt ili tjelesnu ozljedu 
u slučaju pomorske nesreće, umjesto pretpostavljene krivnje koja se, 
prije izmjene Pomorskog zakonika, zasnivala na Atenskoj konvenciji iz 
1974. godine (s protokolima).

Ključne riječi: 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 što je Republika Hrvatska ratificirala te međuna-
rodne instrumente 1997. godine. Ta je Konvencija 1. studenoga 2002. godine na 
Diplomatskoj konferenciji u Londonu ponovno izmijenjena i dopunjena Protoko-
lom, u težnji da se ostvari bolja zaštita putnika. Zapravo je riječ o novoj Atenskoj 
konvenciji o prijevozu putnika i njihove prtljage morem 2002. godine. Europska 
unija prihvatit će načela te Konvencije, što će Hrvatska, kao nova članica, 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 načela Atenske konvencije iz 2002. godine

Važna je promjena, u odnosu na Konvenciju iz 1974. godine, u osnovi odgo-
vornosti. Umjesto pretpostavljene (predmnijevane) krivnje uvodi se objektivna (ka-
uzalna, na osnovi uzročnosti) odgovornost pomorskog prijevoznika za štetu zbog 
smrti ili tjelesne ozljede putnika koja je posljedica pomorske nezgode, nesreće 
(brodolom, sudar, nasukanje broda, eksplozija i požar na brodu, mane broda). 
Prijevoznik neće odgovarati za takvu štetu samo ako dokaže da je šteta poslje-
dica rata, neprijateljstava, građanskog rata, ustanka ili iznimne, neizbježne ili 
nesavladive prirodne pojave, ili da je šteta u cijelosti prouzročena radnjom ili 
propustom treće osobe, učinjena s namjerom da se prouzroči šteta. Sud može, u 
skladu s odredbama svojeg prava, osloboditi prijevoznika odgovornosti za štetu 
ako je prouzročena krivnjom samog putnika.

Ipak, u slučajevima kada štetni događaj nije nastao zbog pomorske nezgode, 
ostaje načelo dokazane krivnje. Uvodi se i obvezno osiguranje prijevoznikove odgo-
vornosti za štetu zbog smrti ili tjelesne ozljede putnika, za pokriće ograničene 
odgovornosti na osnovi objektivne odgovornosti, te mogućnost izravne tužbe 
protiv osiguratelja štete.

Znatno su povišeni i iznosi ograničenja odgovornosti. Za smrt ili tjelesne 
ozljede općenito propisano je 250 000 SDR (Special Drawing Right, posebna pra-
va vučenja) za svakog putnika i svaki događaj zasebno; dakle, ne po putovanju. 
Međutim, ako visina štete prelazi iznos do kojeg prijevoznik odgovara na osno-
vi objektivne odgovornosti, tada će taj pomorski prijevoznik biti dužan platiti i 
preostali iznos naknade štete, do 400 000 SDR po putniku i svakom zasebnom 
događaju, ako ne dokaže da nije kriv (sustav dvostupnjevitosti). Nacionalno pravo 
može propisati i više iznose ograničenja odgovornosti.

Za prtljagu nema promjena glede osnove odgovornosti (dokazana odnosno 
pretpostavljena krivnja) za pojedine vrste prtljage (ručna, kabinska, predana prt-
ljaga odnosno vozila s prtljagom na vozilu), no povišene 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 rješenjima, potvrđujući da je taj Pro-
tokol usklađen s odrednicama EU-a u svezi s pomorskim prijevozom putnika 
(osim već istaknutih načela, i primjena na cijelo područje EU-a, uključujući pri-
jevoze unutar država članica). I neke su države članice EU-a izjavile da će se 
truditi kako bi se Protokol iz 2002. godine (zapravo Atenska konvencija) što prije 
potvrdio (ratificirao), pa se smatralo da će veoma brzo stupiti na snagu.
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Europska je komisija stoga u lipnju 2003. godine donijela prijedlog Odluke o 
prihvaćanju Protokola iz 2002. godine, od strane EU-a i predložila da sve članice 
Unije postanu stranke toga Protokola do kraja 2005. godine već samim njegovim 
potpisivanjem i bez uvjeta potvrđivanja, kako bi se ubrzalo stupanje na snagu.1 
Međutim, Protokol nije stupio na snagu, kako se optimistički očekivalo, pa je 
Europska komisija daljnjim nastojanjem u studenome 2005. godine predložila 
Uredbu koja bi odredbe toga Protokola regionalno inkorporirala u pravo EU-a s 
obvezom za sve svoje članice. Primjena bi bila i na domaće prijevoze (kabotaža) 
i na unutarnju plovidbu, ali i na dodatne odredbe koje nisu uređene Protokolom 
(2002.) i odnose se, slično kao i za zračni prijevoz, na obavještavanje putnika o 
njihovim pravima, i to već prilikom sklapanja ugovora, a najkasnije početkom 
putovanja, zatim na obvezu prijevoznika na plaćanje predujma (najniži 21 000 
eura) u slučaju smrti putnika kao posljedice pomorske nezgode, koji služi za po-
kriće nužnih i hitnih troškova, te na isključenje medicinskih pomagala iz primje-
ne ograničenja odgovornosti za prtljagu.

Glavni je razlog što unatoč svim nastojanjima Protokol (Atenska konvencija) 
iz 2002. godine nije stupio na snagu bio je u očiglednoj teškoći tržišta osiguranja 
da pokrije odgovornost prijevoznika u slučaju većih nezgoda i, osobito, šteta na-
stalih terorističkim aktom i drugim ratnim rizicima.2 O problemu se raspravljalo, 
na inicijativu britanske i norveške vlade, u sklopu 92. sjednice Pravnog odbora 
Međunarodne pomorske organizacije (International Maritime Organization – IMO). 
Pravni odbor IMO-a na sjednici u listopadu 2006. godine donio je posebnu Rezer-
vu (koju države mogu izjaviti prilikom pristupanja Protokolu) i IMO Smjernice za 
provedbu Protokola iz 2002. godine, kojima se visina osiguranja nastojala uskla-
diti s tržištem osiguranja. Tako bi tim aktima država pridržala pravo i preuzela 
obvezu da eventualnu odgovornost iz Konvencije glede smrti ili tjelesne ozljede 
putnika koje su prouzročene terorističkim aktom i drugim ratnim rizicima (na-

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

2	 Naime, prijevoznik je za brod koji ima dozvolu za prijevoz više od 12 putnika dužan za 
štetu 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 događaju, tj. 
do iznosa ograničenja objektivne odgovornosti prijevoznika (v. čl . 4bis Protokola 2002.). 
Međutim, s obzirom na visok iznos ograničenja odgovornosti propisan tim protokolom i 
trend gradnje sve većih putničkih brodova, pomorska industrija i osiguratelji su još tije-
kom Konferencije (o izglasavanju Protokola) upozoravali da tržišta osiguranja neće moći 
pružiti pokriće za tako visoke rizike. To se poslije pokazalo točnim i izazvalo je potrebu 
izmjene Protokola uz pomoć Rezerve i IMO Smjernica, što će biti posebno prikazano.
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brajaju se ti ratni rizici u čl. 2.2. Smjernica)3 ograniči na iznos od 250 000 SDR po 
svakom putniku i svakom zasebnom događaju ili (što je posebice važno) na 340 
milijuna SDR po brodu za svaki zaseban događaj, i to onaj niži, unatoč uobičaje-
nim klauzulama ograničenja i isključenja osiguranja što ih tržište „ratnog rizika“ 
bude zahtijevalo u vrijeme izdanja potvrde o osiguranju (Blue Card).4

Iako nije bilo očekivanoga pozitivnog rezultata te akcije, ipak su na osnovi 
mišljenja Europske komisije od studenoga 2008. godine, Europski parlament i Vi-
jeće ministara prihvatili uredbu Regulation (EC) 392/2009 od 23. travnja 2009. go-
dine o odgovornosti prijevoznika u prijevozu putnika morem u slučaju nesreća 
(on the liability of carriers of passenger by sea in the event of accidents),5 kojom odredbe 
Protokola iz 2002., Rezerva i IMO Smjernice postaju obvezujuće za čitavo područ-
je Europske unije od dana stupanja na snagu Protokola za EU, ali ne kasnije od 
31. prosinca 2012. godine, bez obzira na to hoće li Protokol iz 2002. do tada stupiti 
na snagu na međunarodnom planu (v. čl. 12. Uredbe 392/2009).

Dakle, donošenjem Uredbe (EC) 392/2009 nastojalo se ubrzati primjenu odre-
daba Protokola iz 2002. i Smjernica iz 2006., koje bi bile obvezujuće barem za po-
dručje Europske unije, ali i za domaća putovanja. Tako se Uredbom primjena 
Protokola proširuje, osim za međunarodna putovanja, i u domaćem prijevozu 
pod određenim uvjetima za brodove А і В klase, kako su definirani posebnom 
Direktivom Europskog parlamenta i Vijeća o sigurnosnim pravilima i normama 
za putničke brodove.

Bez obzira na spomenutu Uredbu, Protokol do 31. prosinca 2012. godine ipak 
nije stupio na snagu. Međutim, od 1. siječnja 2013. godine započela je primjena 
Uredbe 392/2009, iako Protokol iz 2002. neće biti na snazi. Uredba se primjenjuje, 
osim za međunarodna putovanja, i na domaća putovanja unutar država člani-
ca EU brodovima А і В klase,6 a države članice mogu proširiti primjenu na sve 

3	 Tzv. ratni rizici jesu rat, revolucija, pobuna, neprijateljstvo, ustanak, zapljena broda u slu-
čaju sukoba, torpediranje broda, miniranje, terorizam, tj. postupak terorista ili bilo koje 
osobe koja djeluje zlonamjerno ili s političkim pobudama, konfiskacija ili eksproprijacija.

4	 Također, postoje i određeni rizici koji mogu ostati nepokriveni osiguranjem odgovornosti 
ili je takvo osiguranje ograničenog pokrića. Riječ je o slučajevima kada je šteta zbog smrti 
ili tjelesne ozljede putnika rezultat djelovanja radioaktivnih tvari, kemijskog, biološkog ili 
elektromagnetskog oružja, kao i tzv. računalnog terorizma.

5	 Među izvorima europskog prava su i obvezujući akti koji donose institucije Europske unije 
(uredbe, odluke, direktive). Uredba je pravni akt koji u cijelosti obvezuje sve članice i ima 
izravan učinak. Direktiva je pravni akt koji se odnosi na sve ili na neke države članice, 
pravne ili fizičke osobe, obvezatna je, ali o samom načinu i formi provedbe normiranoga 
odlučuje svaka pojedina država članica prema pravilima vlastitog prava. V. pobliže o eu-
ropskom pravu: Ivo Grabovac, Slobodan Kaštela, Međunarodni i nacionalni izvori hrvatskoga 
prometnog prava, Zagreb–Split 2013., str. 13–15.

6	 Klase brodova koji obavljaju domaća putovanja, inter alia, ovise i o putovanjima koja u mi-
ljama ne prekoračuju određenu udaljenost od obale, a i s obzirom na eventualnu potrebu 
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domaće prijevoze, s time da one mogu za različite kategorije brodova odgoditi 
primjenu Uredbe, pa primjena može započeti za različite brodove, u raznim dr-
žavama članicama, u različito vrijeme. Za primjenu je Uredbe značajno je li neka 
država članica EU-a, a ne je li stranka Protokola (2002.). Uredba će se primjenjiva-
ti na: a) putovanja između članica EU-a, b) putovanja za koja je ugovor sklopljen 
u državi članici EU-a bez obzira na to kuda brod plovi i bez obzira na njegovu 
zastavu i c) na putovanja brodom koji je upisan u državi članici EU-a, bez obzira 
kuda brod plovi, iako možda nijedna od država gdje se plovidba odvija nije čla-
nica EU-a niti je stranka Protokola iz 2002. godine.

Nastojeći da Protokol iz 2002. godine (ponovimo, riječ je zapravo o novoj 
Atenskoj konvenciji, 2002.) barem regionalno stupi na snagu do početka primje-
ne spomenute Uredbe, Europska unija je 12. prosinca 2011. godine pristupila Proto-
kolu i pozvala sve države članice da ga potvrde ili mu pristupe, ako je moguće, 
do 31. prosinca 2012. godine. Protokol inače omogućava, što dosad nije bio slučaj, 
da regionalna ekonomska organizacija, kao što je Europska unija, postane stran-
kom jednoga međunarodnog instrumenta kao što je u konkretnom slučaju ovaj 
Protokol, odnosno Atenska konvencija.7

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

Republika Hrvatska tada kao buduća članica Europske unije bila je dužna 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, 
što znači da se odredbe Pomorskog zakonika koje se odnose na prijevoz putnika 
i prtljage usklađuju s tim međunarodnim instrumentom. Stoga je Hrvatski sabor 
na sjednici 1. veljače 2012. godine potvrdio (ratificirao) Protokol iz 2002. godine 
na Atensku konvenciju o prijevozu putnika i njihove prtljage morem (Narodne 
novine, Međunarodni 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 
odgovarajuće odredbe u poglavlju o prijevozu putnika i prtljage.

spašavanja brodolomaca (v. Direktivu 2009/45/EZ Europskog parlamenta i Vijeća o sigur-
nosnim pravilima i normama za putničke brodove).

7	 O ovoj problematici pobliže: 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 Ćorić, „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  Kašte-
la (bilj. 5.), str. 169–176; Marija Pospišil Miler, Marija Pospišil, „EU pristupila Protokolu iz 
2002. Atenskoj konvenciji iz 1974. godine – primjena za države članice EU od 31. prosinca 
2012.“ u: Naše more 59/3–4 (2012.), str. 125–137; Nikoleta Radionov et al., Europsko prometno 
pravo, Zagreb 2011., str. 328–331.
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Između ostalog, promijenio se članak 612. Zakonika koji je doslovno propi-
sao da se na prijevoz putnika i prtljage u međunarodnoj plovidbi te nacionalnoj 
plovidbi brodovima klase А і В, kako su definirani Direktivom 2009/45/EZ Eu-
ropskog parlamenta i Vijeća o sigurnosnim pravilima i normama za putničke 
brodove, primjenjuje Uredba 392/2009 Europskog parlamenta i Vijeća o odgovor-
nosti prijevoznika u prijevozu putnika morem u slučaju nesreća. Na prijevoze 
putnika i prtljage u nacionalnoj plovidbi brodovima koji ne spadaju u klasu А і 
В primjenjuju se i dalje odredbe Pomorskog zakonika (a to znači, izvan dosega 
spomenute Uredbe, blaža odgovornost na osnovi krivnje i iznosi ograničenja od-
govornosti pomorskog prijevoznika).

5. Zaključak

Kao članica Europske unije i kada je riječ o prijevozu putnika morem, Repu-
blika Hrvatska prihvatila je regulative, u definiranim granicama, tijela te zajed-
nice. Ta obveza proizlazi iz činjenice da smo potvrdili Protokol iz 2002. godine 
(zapravo odgovarajuću Atensku konvenciju) i donijeli izmjene i dopune Pomor-
skog zakonika. To znači da za međunarodnu plovidbu i za domaću plovidbu 
brodovima određene klase vrijedi pooštrena (objektivna, kauzalna) odgovornost 
za pomorske nesreće, uz visoke iznose naknade štete u slučaju odgovornosti, 
obvezno osiguranje prijevoznika i pribavljanje svjedodžbe 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 




