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Diplomatska konferencija odriana u Londonu od 2l .listopada do I . studenoga
2002. godine, so^)ana od strane Medunarodne pontorske organizacije (lMO),
usvo.iila.ie Protokol za izmjenu Atenske konvencije o prijevozu putnika i njihove
prtljage mot'enl iz 1974. godine. Konvenci.ja kako je izmijenjena Protokolom,
zajedno sa zavrinim odredbama Protokola iz 2002. godine i njegovint
aneksom, tinit fu novu konvenci.ju nazvanu Atenska konvencija o pri.jevozu
putnika i njihove prtljage n'toren't,2002. godine.

Glavni su razlozi za izmjenu Atenske konvenciie iz 1974. godine poboliianje
pravnog poloia.ja i ve(a zaitita putnika u poruorskont pri.jevozu na
medttnarodno.j razini poviienjem iznosa ograniienja odgovornosti za itetu
zbog smt'ti i t.ielesne ozliede putnika te uvodenjem obveznog osiguranja
odgovornosti pri.jevoznika za te itete i direktne tuibe prenm osigurateljinm.
Protokolom.ie, medutint, radikalno izmijenjen sustat' odgot,ornosti Atenske
konvencije iz 1974. godine uvodenjent dtostupanjskog sustat,a odgottornosti
i usvajanjem objektit,ne odgovorrtosti za sntrt i tjelesne ozl.jede putnika
prouzroiene ponlorskom nezgodonl, ito, u kontbinaciji s poviienint iznosinta
ograniienio odgovot'nosti, obaveznint osiguranjem i direktnont tuibont pt'enlo
osigurateljinm, ustanovljova potpuno novi sustot, odgovornosti koii iini
ttpitnim tradicionalno koriitenje P&l osiguranja kao naiirm ispunjavonja
zahtieva obaveznog osiguranja. Novi Protokol, kad stupi na snogu, inmt (e
bro.ine implikacije na provni i ekonomski poloia.j pomot'skih pri.jet,oznika.
Ovim se ilankom stoga ieli ukazati na neke bitne razlike koje donosi Protokol
iz 2002. godine u odnosu na Atensku Konvenci.ju iz 1974. godine te potaknuti
daljnju detal.jnu analizu svih intplikacija i mogudh posliedica ko.ie (e sli.iediti
nakon stupan.ja na snagu Protokola iz 2002. godine, jer fu to neizbjeino biti
od odludt.t.jukg znaienja prilikom odlutiy,arla pojedinih driaya, po tako i
Hrvatske, da li ratificirati Protokol iz 2002. godine.

Kljuine rijeii: Pri.jet,oz putnika n'torent, odgovornost pri.ievoznika, obvezno
osi guranje, direktna tuiba.

t Ovaj ilanak je izmijenjena i dopunjena verzija clanka pod istim naslovom koji je autorica objavila uZhorniku
P ravo g .faku lteta Syeutiliita u R i j ec i. v . 24. br. 2, 98 I - I 0l I (2003).
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1. UVOD

Prijevoz putnika morem prvi puta je na medunarodnoj razini reguliran 1961. godine
Medunarodnom konvencij om za izjednadenje nekih pravila o prijevozu putnika
morem,2 dok je prijevoz prtljage reguliran odvojeno, tj. Medunarodnom konvencijom
zarzlednadenje nekih pravila o prijevozu putnidke prtljage morem, iz 1967. godine.3

Namjeravana svrha ujednacenja pravila o prijevozu putnika i njihove prtljage morem
nije se ispunila dono5enjem ovih Konvencija jer niti jedna od ovih dviju Konvencija
nije postigla znahjnije prihva6anje na medunarodnom planu. Stoga se pri5lo novoj
unifikaciji prava o prijevozu putnika i njihove prtljage morem u okviru IMO-a,a te je
I914. godine na diplomatskoj konferenciji u Ateni donesen jedan jedinstveni instru-
ment koji regulira tu materiju pod nazivom: Atenska konvencija o prijevozu putnika i
njihove prtljage morem, iz 1974. godine, kojoj je do danas pristupilo 29 driava.s

Prema odredbama Atenske konvencrje iz I914. godine, za smrt i tjelesne ozljede
putnika prijevoznik u nadelu odgovara na temelju dokazane krivnje, a ako su smrt ili
tjelesna ozljeda nastali kao posljedica brodoloma, sudala, nasukanja, eksplozij e,poLara
ili mane broda, prijevoznik odgovara na temelju presumirane krivnje. U Konvenciji
iz 1,961. godine nije bila predvidena odgovornost temeljem presumirane krivnje za
mane broda, pa je Atenska konvencij a rz 1,974. godine u tom pogledu povoljnija za

2 Medunarodna konvencijaza izjednacenje nekih pravila o prijevozu putnika morem, Bruxelles 2g.travnja
1961. godine (u daljnjem tekstu: Konvencija iz 1961.),stupila je na snagu 4. lipnja 1965., a obvezuje sljedeie
drZave: AlZir, Haiti, Iran, Kuba, Madagaskar, Maroko, Peru, Svicarska, Tunis, Ujedinjena Arapska Republika
iZair. Prijevod Konvencije u: Grabovac ,lvo, Kont,e ncije pomorskog imot,inskog prat,a s kontentaronl. Split,
1986.. str. 63.

] Medunarodna konvencljaza izjednadenje nekih pravila o prijevozu putnidke prtljage morem, Bruxelles.27.
svibnja 1967. godine (u daljnjem tekstu: Konvencija iz 1967 .). nije stupila na snagu jer nije ispunjen uvjet iz
cl.2l. st. l. Konvencije prema kojem je za stupanje na snagu potrebno pet ratifikacionih isprava. Konvencijom
su se obvezle dvije drZave: AlZir i Kuba. Prijevod: Ibid., str. 79.

a Medunarodna pomorska organizacija (International Maritime Organization IMO). specijalizirana agencija
UN-a odgovorna za unapredenje sigurnosti na moru i spredavanje zagadenja s brodova, danas broji 162
drZave dlanice, te ima 37 meduvladinih i 6l nevladinu organizaciju u svojstvu konzultativnih dlanova.
http:www.imo.org/about. posjeiena 5.3. 2003.

s Atenska konvencija o prijevozu putnika i njihove prtljage norem. Atena 13. prosinca 1974. godine (u daljnjem
tekstu: Atenska konvencija iz 1974.). stupila je na snagu 28. travnja 1987. godine, a obvezuje sljedeie
drZave: Argentina, Bahami, Barbados, Belgija, Dominikanska Republika, Egipat, Ekvatorijalna Gvineja,
Estonija, Grcka, Gruzija, Gvajana, Hrvatska. Irska, Jenien. Jordan. Kina, Latvija, Liberija, Luksemburg,
Maldivija, Mar5alski Otoci, Poljska, Ruska Federacija, Spanjolska, Svicarska, Tonga, Ujedinjeno Kraljevstvo,
Ukrajina, Vanuatu, i Hong Ko'ng kao priclruZeni clan. Status of Conventions 31. 1. 2003., http://www.imo.org/
status. posje6ena 5. 3. 2003. Prijevod: Ibid., str. 148. Objavljena u: N arodne not,ine , Dodatak ntedunarodni
ttgovori,br 211997. str. 63.
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putnike. Na isti nadin prijevoznik odgovararzagubitak ili o5teienje rudne (kabinske)
prtljage, dok za ostalu prtljagu odgovara po nadelu pretpostavljene krivnje, bezobzira
koji dogadaj je prouzrodio Stetu. Atenskom konvencijom iz 1974. godine vi5e se ne
predvida oslobodenje odgovornosti brodara zbognautidke gre5ke za Stetu na vozilima
koja su se prevozila kao prtljaga, kako je to bilo predvideno Konvencrjo* rz 1961.
godine po uzoru na pravila o prijevozu stvari morem.

Iznos ogranidenja brodareve odgovornosti u Atenskoj konvencijiiz 1974. godine
bio je rzraLenu zlatnim Poincar6 francima i iznosio je 700.000 zlatnih Poincar6 franaka
za smrt i tjelesne ozljede putnika, a Protokolom rz 1976. godine,6 kao jedinica
ogranidenja odgovomosti uvedeno je Posebno pravo vudenja - Special Drawing Rights
(SDR),? ali je ostavljena mogudnost primjene i zlatnog Poincar6 franka. Iznos
ogranidenja odgovomosti po Atenskoj konvenciji iz 1914. godine izraLen u SDR
utvrden Je za Stete zbog smrti i'tjelesnih ozljeda putnika u iznosu od 46.666 SDR po
putovanju, a Stete zbog gubitka ili oiteienja prtljage u iznosu od 833 SDR ako se radi
o rudnoj prtljazi, odnosno u iznosu od 1.200 SDR za svu ostalu prtljagu osim za
vozila, zakoja ogranidenje iznosi 3.333 SDR.

Smatraju6i iznose ogranidenja odgovornosti utvrdenim u Atenskoj konvenciji iz
1914. godine preniskim, pojedine drlave su nadela konvencije unijele u svoje interno
pravo, iako samoj konvenciji nisu pristupile, tako da je Atenska Konvenctjatz L974.
godine ipak odigralaznalajnu ulogu u izjednadenju prava o prijevozu putnika i njihove
prtljage morem.s

6 Protokol Atenskoj konvenciji iz 1974. o prijevozu putnika i njihove prtljage morem, London 19. studeni
1976. godine (u daljnjem tekstu: Protokol iz 1976.), stupio na snagu 10. travnja 1989., a obvezuje sljedece
drZave: Argentina, Bahami. Barbados. Belgija. Dominikanska Republika, Estonija, Grcka, Gruzija, Hrvatska,
Irska, Jemen. Kina, Latvija, Liberija, Luksemburg, MarSalski Otoci, Poljska, Ruska Federacija, Spanjolska,
Svicarska, Ujedinjeno Kraljevstvo, Ukrajina, Vanuatu, i Hong Kong kao pridruZeni dlan. Status of Conven-
tions 31. l. 2003.;op. cit. (bilj. 5), Prijevod:Grabovac,lvo, op. cit., (bilj.2), str. 183.;Objavljen u:Narodne
ttot'ine, op. cit., str.7l.

7 Posebno pravo vudenja - Special Drawing Rights (SDR) je jedinica koju utvrduje Medunarodni Monetami
Fond prema "korpi valuta" koja se u podetku sastojala od l6 valuta. Od 1981. godine broj valuta u "korpi"
smanjen je na 5, a utvrduje ih Medunarodni Monetarnr Fond svakih 5 godina kao i njihove omjere koji se

uzimaju prilikom izraduna. Aktualna vrijednost na dan 12. veljace,2003. godine: lSDR= 1.36755 US$
odnosno IUS$= 0.731233 SDR. PobliZe o tome:http://www.inif.org posje6ena 12.2.2003. Vidii:Filipovii,
Velimir. Zlatna klauzula iz nedunarodnih saobraiajnih konvencija u svjetlu novih monetarnih promjena,
Upore dno pontorsko praro i pontorska kupoproda.ja,br. 6411974, str.72.

s Neke drZave. kao npr. Njemadka, Francuska, Slovenija i Vijetnam te cetiri skandinavske drZave, nisu formalno
prihvatile konvenciju jer su iznos ogranicenja odgovomosti brodara za Stete zbog smrti i tjelesnih ozljeda
putnika od46.666 SDR smatrale preniskim. Neke od njih su svojim internim pravom utvrdile vi5e iznose, ali
su u svoj unutarnji pravni pbredak ukljudile nacela Atenske konvencije iz 1974. godine. iako samu konvenciju
nisu prihvatile. Prema: Muller. Walter, Passengers Carried by Sea. Should the Athens Convention l974be
Modified and Adapted to the Liability Regime in Air-Law? . C M I Y earbook 2000 , Singapore 1. str. 665 .
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Na poticaj tih drZava odrZana je Diplomatska konferencija u Londonu 1990. godine,
na kojoj je donesen Protokol,e koji povisuje iznose ogranidenja odgovornosti, ne
dirajuii u nadela odgovornosti iz Konvencije. Protokolom iz 1990. godine visina
ogranidenja odgovomosti brodara utvrdena je u iznosu od 175.000 SDR za itete zbog
smrti i tjelesnih ozljeda putnika, a za Stete uslijed gubitka ili oltedenja prtljage u
iznosu od 1.800 SDR za rudnu prtljagu, odnosno u iznosu od2.700 SDR za svu ostalu
prtljagu, dok za vozlla iznosi 10.000 SDR. Protokol iz 1990. godine, medutim, nije
stupio na snagu jer su ga prihvatile samo tri drZave, a prema dl. 5. Protokola, za
stupanje na snagu potrebno je deset dri,ava.

Podetak rada na najnovijim izmjenama Atenske konvencije iz 1974. godine seZe u
L996. godinu kada je na 74. zasjedanju Pravnog odbora IMO-a, povodom prijedloga
Velike Britanijelo da se medunarodnom konvencijom regulira obavezno osiguranje
odgovornosti brodovlasnika prema treiima za sve vrste Steta koje mogu biti
prouzrodene brodom, ustanovljena radna grupa sa zadatkom razmatranja tog
prijedloga. Radna grupa je ve6 na iduiem zasjedanju Pravnog odbora IMO-a podnijela
izvje5tajtt temeljem kojeg se odustalo od konvencije o obveznom osiguranju
odgovornosti prema treiima za sve vrste Steta, nego je na skupitini IMO-a u tom
pogledu donesena samo preporuka.12 Rad radne grupe preusmjeren je na donolenje
pravila o obveznom osiguranju odnosno drugom financijskom jamstvu samo u pogledu
Steta zbog smrti i ozljeda putnika.'3

Prema nekim mi5ljenjima, revizlja Atenske konvenclje iz Igl4. godine bila je
nuZna radi povi5enja iznosa ogranidenja odgovomosti za Stetu zbogsmrti ili tjelesne
ozljede putnika jer je iznos od 46.000 SDR iz Atenske konven clje iz Ig7 4. godine, a
s obzirom da Protokol iz 1990. godine nije stupio na snagu, postao prenizak u odnosu
na ostale grane transporta. Znatan broj razvijenih drlavata smatrao je dak i iznos od

q Protokol 1990. za izn.rjenu Atenske konvencije o prijevozu putnika i njihove prtljage morem iz l974.godine.
London 29. oi'ujka 1990. godine (u daljnjem tekstu: Protokol iz 1990.), prihvarile su: Egipat, Hrvarska i
Spanjolska. Status of Convenrions,3l. l. 2003. op. cit. (bilj. 5); protokol i prijevod objavljeni u: Naroclrte
not,ine, op. cit.. str. 75.

'o IMO Doc. LEG 741611.

I' IMO Doc. LEG 751412.

rr IMO Assembly Resolution A.898 (21) - Guidelines on Shiowners' Responsibilities in respect of Maritime
Claims, 25.11. 1999.

tr Na 76. zasjedanju Pravnog odbora IMO-a oclludeno je da se rad na pravilima o financijskom jamstvu za
Stete zbog smrti i ozljeda putnika ukljuii u reviziju Atenske konvencije lg74.,kojon-r bi se, osim navedenih
pravila, izvr5ile i izmjene koje bi Konvenciju ucinile Sire prihvatljivom na medunarodnom planu, a zadatak
je povjeren radnoj grupi osnovanoj jo5 na74. zasjedanju. Vodstvo radne grupe povjereno je prof. Eriku
Rosegu iz Osla.

ta To su prije svega nordijske driave, ali i Australija, Kanada, sAD, Njemacka.
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175.000 SDR predviden u Protokolu iz 1990. godine preniskim, dok su nasuprot
tome, neke manje razvijene drZavers taj iznos smatrale previsokim.Zeljelo se takoder
pobolj5ti pravni poloZaj i dati veiu za5titu putnicima u pomorskom prijevozu opienito
uvodenjem obaveznog osiguranja i direktne tuZbe prema osiguratelju.

Stoga se pristupilo intenzivnom radu na nacrtu Protokola,r6 Sto je rezultiralo
diplomatskom konferencijom zarevizlju Atenske konvencij erz I974.godine odrZanoj
u Londonu od 21. 10. - I . 1 I. 2002. godine, na kojoj je donesen Protokol koji znadajno
mijenja postojeiu Atensku konvenciju tz 1974. godine.rT Rasprava na konferenciji
vodila se o 13 pitanja znadajnih zarevtzilu Atenske konvencije, o kojima 6e biti rijed
i u ovom dlanku.'8 Revidirani dio Atenske konvencijeiz 1974. godine, zajedno sa
zavrSnim odredbama Protokola2002. godine i njegovim aneksom, dini konsolidirani
tekst nove konvencije pod nazivom: Atenska Konvenc rjazaprijevoz putnika i njihove
prtljage morem 2002. godine.re

Prilikom dono5enja Protokola rz 2002. godine donesene su i tri rezolucije: Rezo-
lucija o regionalnim ekonomskim integracijskim organizacrjama,2o Rezolucija o potvrdi
osiguranja ili drugom financijskom jamstvu za brodove koji viju zastavu drZave

't Npr. Kina, Koreja.

16 Rad na nacrtu Protokola odvijao se od 77. do 83. sjednice Pravnog odbora IMO-a, na kojoj je i utvrden nacrt
sadrZan u dokumenru LEG/CONF. l3l3, koji je zajedno s dokumentima za raspravu LEG/CONF . l3l4 do
LEG/CONF.13/18 podnesen na razmatranje i usvajanje diplomatskoj konferenciji odrZanoj paralelno s 85.
sjednicom Pravnog odbora.

tr Na konferenciji je sudjelovalaT l driava, medu kojima i Hrvatska, a autorica ovog dlanka sudjelovala je u
radu konferencije kao dlan hrvatske delegacije. Protokol 2002. godine Atenskoj konvenciji iz l974.godine
donesen je konsenzusom, a sadrzan je u dokumentu LEG/GONF. r3120.

tt Pitanja za raspravu na konferenciji saZeta su u dokumentu LEG/CONF. CVWp/2 kako slijedi: l.Iznosi
ogranidenjazatjelesneozljede/smrt,iobaveznoosiguranje(iznosikojiieseunijetiudlanke 4.,5.i6.),2.
Temelj odgovornosti/teret dokaza (dlanak 4.), 3. Akt terorizma (dlanak 4.),4.,,Mane broda" (clanak 4.), S.
Iznos ogranicenja odgovornosti za Stetu na prtljazi (iznosi koji 6e se unijeti u clanak 7.), 6. EU odredbe: a)
Priznanje i ovrha (dlanak I l.), b) Ekonomske integracijske organizacije (dlanak lg.),7. Zavr5ne odredbe/
stupanje na snagu (broj drZava u clanku 20.), 8. Model potvrde (clanak l5). 9. Obrana "Willful misconduct"
(dlanak 5.), 10. "Opt-out" odredba (dlanak 6.), I I . Zastara(clanak 9.), 12. Ogranidenja direktne tuZbe (dlanak
5.), I 3. Tekstualne sugestije Sekretarijata na razne dlanke.

'e Na prijedlog Grdke, jednoglasno je prihvaieno da nova konvencija, iako donesena u Londonu, zadrZi u
naslovu "Atenska" konvencija uz naznaku 2002. godine. NesluZbeni konsolidirani tekst, Roseg, Erik, (ur):
http //folk. u io. no/erikrowww/corrgr/i ndex. html posjeiena rz. z. 2003 .

20 REGIONAL ECONOMIC INTEGRATION ORGANIZATIONS (LEG/CONF. r3lDclz) - Rezolucija
predloZena od strane Brazlla kojom se traZi od IMO-a da utvrdi tekst jedne opie odredbe, koja bi se mogla
ugraditi u sve konvencije kod kojih se ukaZe potreba da regionalna organizacija na koju su clanice prenijele
neke ovlasti, postane clanica konvencije uz clanice te regionalne organizacije.
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temeljem Bare-boat Chartera2t I Rezolucija o preporuci u odnosu na osiguranje
odgovornosti prijevoznika do punog iznosa predvidenog Protokolom.22 Ove rezolucije
nadopunjuju promjene iz Protokola 2002., pa ie i o njima biti rijed u ovom dlanku.

2. TEMELJ ODGOVORNOSTI ZA SMRT I TJELESNE OZLJEDE
PUTNIK AIZA GUBITAK I OSTECENJE PRTLJAGE

Odgovornost prijevoznika prema Atenskoj konvenciji iz 1974. godine temeljila
se na krivnji. Teret dokaza krivnje prijevoznika i uzrodne veze izmedu krivnje
prijevoznika i Stete zbog smrti ili ozljede putnika, kao i za gubitak i o5te6enje osobne
(kabinske) prtljage, bio je na tuZitelju,23 osim ako je smrt odnosno ozljeda putnika
bila posljedica pomorske nezgode2a kada se krivnja prijevoznika pretpostavljala te je
teret dokazaprelazio na prijevoznlka. Prijevoznik se mogao osloboditi odgovornosti
tako da dokaZe da je poduzeo sve razumne mjere da do nezgode ne dode, a mogao je
ograniditi odgovornost na iznos od 46.666 SDR po putniku po putovanju. Krivnja
prijevoznikapretpostavljala se i u pogledu gubitka ili Stete na ostaloj prrljazii vozilima,
bez obzira na narav nezgode koja je Stetu prouzrodila.

Protokol t22002. godine donosi bitne novosti u pogledu temelja odgovomosti za
smrt i tjelesne ozljede putnika, dok u pogledu gubitka i olte6enja prtljage promjena
gotovo i nema. Odgovornost prijevoznika za Stete zbog smrti i ozljede putnika bitno
je pooitrena, uveden je tzv. dvostupanjski sustav odgovornosti (rwo fier systen) koji
za Stete do iznosa od 250.000 SDR po putniku i dogadaju za sludaj smrri i ozljede
putnika uslijed pomorske nezgode predvida objektivnu odgovornost prijevoznika, a
ako Steta prelazi navedeni iznos, prijevoznik 6e odgovarati do daljnjeg iznosa od
400.000 SDR po putniku i dogadaju na temelju presumirane krivnje. Za Stete zbog
smrti i ozljede putnika kojima nije uzrok pomorska nezgoda, prijevoznik i dalje

2I CERTIFICATES OF INSURANCE OR OTHER FINANCIAL SECURITY AND SHIPS FLYING THE
FLAG OF A STATE UNDER THE TERMS OF A BAREBOAT CHARTER REGISTRATION (LEG/
CONF. 13lDCl3) - Rezolucija predloZena od strane Cipra i Njemadke kojom se traZi razja5njenje i upute,
ako je to potrebno, u vezi s izdavanjem potvrde o osiguranju kad je u pitanju brod registriran temeljem
Bare-boat Chartera.

22 FRAMEWORK OF GOOD PRACTICE WITH RESPECT OF CARRIERS' LIABILITIES (LEG/CONF.
13lDCl4) - Rezolucija predloZena od strane Cipra i Ujedinjenog Kraljevstva kojom se traZi da se razmotri
eventualna potreba za izmjenu preporuke (Guidelines) brodarima da osiguraju puni iznos odgovornosti
prema Protokolu i22002. go$ine, tj. do 400.000 SDR.

2r il. 3. st. l. Konvencije iz 1974. godine.

rt dl. 3. st. 3. Konvencije iz 1974. godine.
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odgovara temeljem dokazane krivnje, a njegova odgovornost ogranidena je na iznos
od 400.000 SDR po putniku i dogadaju.

2.1. Temelj odgovornosti za smrt i ozljede putnika

Iako je primami zadatak najnovije revizije Atenske konvencij e rz L974. godine
bio utvrditi odredbe o obveznom osiguranju ili drugom financijskom jamstvu kojim
bi se osigurala sigurnija, lak5a ibrLanaplata Steta zbog smrti i ozljede putnika, kao i
povisiti iznose ogranidenja odgovornosti prijevoznika, vei prvi nacrt Protokola koji
je podnijela radna grupa na 7'7. sjednici Pravnog odbora IMO-a2s sadrZavao je uz
odredbe o obveznom financijskom jamstvu i odredbe o objektivnoj odgovomosti,
unesene od strane norve5ke delegacije koja je vodila rad radne grupe. Mi5ljenja o
uvodenju objektivne odgovomosti bila su u podetku vrlo podijeljena, sve od njegovog
potpunog odbijanja od strane Grdke i Svedske, do inzistiranja na njemu Japana,
Norve5ke i Belgije. Veliki utjecaj na daljnji tijek diskusije odigrao je rad na nacrru
Montrealske konvencije donesene 1999. godine, kojom je izvr5en arevrzijaVar5avske
konvencij e tz 1929. godine o prijevoz:u zrakom.26

Glavna zna(,ajkaMontrealske konvencije iz 1999. godine je dvosrupanjski sustav
odgovornostt (two tier systent) premakojem za Stete zbog smrti i ozljede putnika do
iznosa od 100.000 SDR, prijevoznik odgovara temeljem objektivne odgovomosti,
dok za Stete preko tog iznosa prijevoznik odgovara neogranideno, a na temelju
presumirane krivnje. 27

Vei prema uzoru i na sam nacrt Montrealske konvencije, na79. sjednici Pravnog
odbora IMO-a u veljadi 1999. godine, delegacija Japana predloZila je dvostupanjski
sistem odgovornosti prema kojem bi i u pomorskom prijevozu do odredenog iznosa
prijevoznik odgovarao na temelju objektivne odgovomosti, a rznad, toga temeljem

25 IMO Doc. LEG 771414.

26 Konvencij a za izjednadenje nekih pravila o medunarodnom prijevozu zrakom, (Convention for the Unifica-
tion of Certain Rules relating to Intemational Carriage by Air), tzv. Var5avska konvencija donesena u Var5avi
12. listopada 1929. godine, uzastopno je viSe puta mijenjana pa je na diplomatskoj konferenciji, sazvanoj od
strane Medunarodne organizacije za civilno zrakoplovstvo (ICAO) u Montrealu 28. svibnja 1999. godine,
izvr5ena revizija medunarodnog zradnog prijevoza novom konvencijom pod imenom Convention for the
Unification of Certain Rules for Intemational carriage by Air (u daljnjem rekstu: Montrealska konvencija iz
1999. godine). Prema: Debeljak-Rukavina, Sandra, Odgovornost prijevoznika u domaiem i medunarodnom
prijevozu putnika i prtljage zrakom, Zboi'nik Prat,nogJakuheta u Rijeci,Suppl. 8r.212002.,str.326 i 331.

2i lbid.. str.342.
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presumirane krivnje.2s Iako je tada taj prijedlog odbijen, delegacija Japana ga je
ponovila i na 81. zasjedanju Pravnog odbora.2e

Nakon usvajanja Montrealske konvencije iz L999. godine za zradnr prijevoz
nastavile su se opredne rasprave u pogledu uvodenja objektivne odgovornosti i u
pomorskom prijevozu putnika, koje su naglaiavale da postoje bitne razlike izmedu
tih dviju vrsta transporta. Isticalo se da nije opravdano da temelj odgovornosti bude
jednak r za prtjevoz zrakom, kod kojeg se putnik mora strogo pndri,avati uputa
prijevoznika te za vrijeme polijetanja, slijetanja i ve6eg dijela puta ostatr vezan, i za
prijevoz morem, gdje putnik ima svu slobodu kretanja i mogucnosti razonode, a svrha
putovanja nije uvijek sam prijevoz. PoloZaj putnika na brodu moZe se usporediti s

poloZajem gosta u hotelu, a hoteli ne odgovaraju za smrt i tjelesne ozljede svojih
gostiju temeljem objektivne odgovornosti. Pomorski prijevoznik, naprotiv, odgovarao
bi temeljem objektivne odgovornosti i za Stete kojima uzrok ne potjede od plovidbe
(npr. za Stetu zbog ozljede putnika prilikom vjeZbanja u fitness centru na brodu).
Suprotstavljena miSljenja isticana su i na 37. Konferenciji CMI-a odrZanoj u Singapuru
od 11. do 17. veljade, 2001.30 Uzimajuci u obzir istaknute razlrke,na Pravnom odboru
IMO-a postignut je konsenzus da objektivna odgovornost prijevoznika treba biti
utvrdena samo za odredene tipove Steta, koje su posljedica pomorskih nezgoda.

2.1J. Odgovornost za {tetu koja je posljedica pomorske nezgode

Zasmrt i ozljede putnikakoje su posljedica pomorske nezgode odgovornost prije-
voznika predvidena je u dl. 4. Protokola rz 2002. godine, koji je zamijenio dl. 3.

Atenske konvencij e rz I97 4. godine uvodeii novi dvostupanjski sistem odgovornosti.
Pod pomorskom nezgodom podrazumijeva se: brodolom, prevrnuie broda, sudar,
nasukanje broda, eksplozija na brodu, poZar na brodu i mane broda. Namjera je bila
definicijom pomorske nezgode Sto je mogude preciznije razgraniditi Stete koje su
direktna posljedica i u uzrodnoj vezi s navigacijom broda, od Steta tzv. hotelskog

?n IMO Doc. LEG 791416.

2e IMO Doc. LEG 8ll5l5.

$ Comit6 Maritime International (Medunarodni pravni odbor) osnovan 1897. godine u Antwerpenu s ciljem
rada na unifikaciji medunarodnog poniorskog prava, kojije odigrao znadajnu ulogu u pripremi i dono5enju
znatnog broja pomorskih konvencija, ciji dlanovi su nacionalna udruZenja za pomorsko pravo, medu kojima
i Hrvatsko dru5tvo za pomorsko pravo. Rasprava odrZana u Singapuru na temu Passengers Canied at Sea:

Haddon-Cave, Charles, Limitation against Passenger Claims: medieval, unbreakable and unconscionable" i
Kroger, Bernd, Passengers Carried at Sea - Should they be Granted the same Rights as Airline Passengers?",
CMI Yearbook 2001., Singapore II, str. 234. i 244: Takoder i: Muller, Walter, loc. cit. (bilj. 8).
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tipa, koje mogu nastati tz raznth drugih uzroka, a o demu ovisi temelj odgovornosti
prijevoznika.sr Zbogistog ruzlogasmatralo se potrebnim precizntjedefinirati i pojam
mane broda, koje su ukljudene u pojam pomorske nezgode.32

Zaltete u prvom stupnju do iznosa od 250.000 SDR, koje su posljedica pomorske
nezgode, prijevoznik odgovara temeljem objektivne odgovornosti, ako ne dokaZe da
je nezgoda:

a) posljedica rata, neprijateljstava, gradanskog rata, pobune ili prirodne pojave
rzuzetnog, neizbjeLnog i nesavladivog karaktera ili

b) u cijelosti prouzrodenaradnjom ili propustom treie osobe udinjenim s namjerom
da se prouzrodi nezgoda.

Krug egzoneracijskih razloga je vrlo uzak i taksativno naveden, tako da je stvarna
moguinost oslobodenja od odgovornosti u sludaju pomorske nezgode minimalna. Na
konferenciji se poku5alo ktug egzoneracijskih razloga pro5iriti i na teroristidki akt,
ali takav prijedlog nije prihvaien.33

3r Na Konferenciji je bila osnovana radna grupa (u cijem radu je sudjelovala i hrvatska delegacija) sa zadatkom
utvrdivanja preciznije definicije "pomorske nezgode" i "mane broda". Na prijedlog radne grupe, ranija
definicija pomorske nezgode je proiirena i na prevrnuie broda (capsi:ittg).

12 U pogledu definicije "mane broda" radna grupa je imala oprecne stavove. Delegacija Ujedinjenog Kraljevstva
inzistirala je da se u dotadaSnjem tekstu iza rijeci "failure" dodaju rijeci "or inadequacy", demu se protivilo
vi5e delegacija, medu kojima i hrvatska. jer se smatralo da je taj izraz pre5irok i neodreden, a kako je za Stete
zbog mana broda predvidena objektivna odgovornost, nedopustivo bi bilo u definiciju ukljuciti iz,razkoji
daje mogu6nost njegovog razlicitog tumacenja pred razliditim sudovima. Napokon je konsenzusom prihvaieno
da se rijec "inadequacy" zamijeni rijecima "non-compliance with applicable safety regulations", Sto se smatralo
odredenijim i prihvatljivijim. Drugi dio definicije mijenjan je viSe iz stilskih razloga. Konadno usvojen tekst
definicije u originalu glasi: "Defect of the ship" means any malfunction, failure or non-compliance with
applicable safety regulations in respect of any part of the ship or its equipment when used for the escape,
evacuation, embarkation and disembarcation of passengers; or when used for the propulsion, steering, safe
navigation. mooring, anchoring, arriving at or leaving berth or anchorage. or damage control after flooding;
or when used for the launching of life saving appliences. Vidi: LEG/CONF.l3/CWWP. 3.

tr Treba naglasiti da su P&l klubovi (Yidi infra pod 3.2.). koji tradicionalno pruZaju pokriie i za Stete zbog
smrti i ozljeda putnika. nakon teroristickog akta u Americi I l. rujna 2001. svojim Pravilima iskljucili
osiguranje Steta prouzrocenih teroristidkim aktom. Zbog toga su predlagali da se u cl. 3. st. l.a, uz tat,
neprijateljstva itd. doda i "teroristidki akt" kao razlog za oslobodenje od odgovornosti, jer su Stete koje su
posljedica teroristidkog akta iskljucene iz pokriia. To, medutim, nrje prihva6eno, uz obrazloZenje da je
teroristidki akt ukljucen u dl. 3. st. I .b: "ako je nezgoda u cijelosti prouzrocena radnjama ili propustom treie
osobe". S tim u vezi, predlagalo se brisanje rijedi "u cijelosti" jer izsadriajast. lb, proizlazi da se prijevoznik
ne moZe osloboditi odgovgmosti ako je nezgoda samo djelomidno pruzrodena radnjama ili propustom treiih
osoba. Medutim, niti taj prijedlog nije prihvaien, iako je slidan prijedlog imao znarnu podr5ku tih istih
delegata u vezi nacrta Konvencije za uklanjanje podrtine (WRC), o kojem se raspravljalo na 85. sjednici
Pravnog odbora IMO-a koja se odrZavala paralelno sa Konferencijom. Vidi: LEG. 85/3 i LEG 85AVP. l.
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Osim temeljem navedenih egzoneracijskih razloga, prijevoznik bi se mogao oslo-
boditi odgovornosti i ako dokale daje Steta prouzrodena krivnjom samog putnika
temeljem odredbe dl. 6. Konvencije koji je ostao nepromijenjen.

Zaitete koje su posljedica pomorske nezgode, a prelazeiznos od 250.000 SDR pa
do iznosa opieg ogranidenja od 400.000 SDR, prijevoznik 6e odgovarati ukoliko ne
dokaZe da je dogadaj koji je prouzrodio Stetu nastao bez njegove krivnje, dakle,
odgovara na temelju presumirane krivnje. Krivnja prijevoznika obuhvaia namjeru ili
nepaZnju prijevoznika i osoba koje zanjega rade. Teret dokaza nepostojanja krivnje
je na prijevozniku, a tuZitelj treba dokazati samo da je do pomorske nezgode doilo za
vrijeme prijevoza te opseg i visinu 5tete.

2.1.2. Odgovornost za itetu koja nije posljedica pomorske nezgode

Iako je nacrt Protokola prezentiran na 83. sjednici Pravnog odbora IMO-a predvidao
presumiranu krivnju prijevoznrka i za Stete za smrt i tjelesne ozljede putnika koje
nisu posljedica pomorske nezgode,'3a nakon dugotrajne diskusije na toj sjednici
prihvaieno je da se za te Stete zadrli odgovomost prijevoznika na temelju dokazane
krivnje, kao Sto je to bilo i u Atenskoj konvencijiiz 1914. godine, Sto je u5lo u konadni
tekst nacrta i kasnije prihva6eno na samoj konferenciji, pa dl. 3. st. 2. Atenske
konvencije tz 2002. godine predvida da teret dokaza krivnje prijevoznika odnosno
osoba koje za njega rade leZi na tuZitelju.

2.2.Temelj odgovornosti za Stete zbog gubitka i o5teienja prtljage

Temelj odgovornosti prijevoznika za Stete zbog gubitka i o5teienja prtljage ovisi
o tome da li je gubitak ili oSteienje prtljage posljedica pomorske nezgode i da li se

radi o rudnoj (kabinskoj) ili ostaloj prtljazi.35

3r IMO Doc. LEG 831412.

15 el. l. t. 5. i 6. Atenske konvencije iz 1914. godine nije se mijenjao pa i dalje vrijedi definicija pojma prtljage
i rucne prtljage kako je definirana tom odredbom:
el. t.t.5."luggage"meansanyarticleorvehiclecamiedbythecarrierunderacontractof carriage,exclud-
ing: (a) articles and vehicles carried under a charter party, bill of lading or other contract primarily con-
cemed with the carriage of goods, and (b) live animals;

it. t. t. 6. "cabin luggage" means luggage which the passenger has in his cabin or is otherwise in his
possession, custody or control. Except for the application of paragraph 8 of this Article and Article 8, cabin
luggage includes luggage which the pessenger has in or on his vehicle;
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Iz odredbe dl. 3. st. 3. Atenske konvencije i22002. godine protzlazi dazagubitak
ili o5teienje rudne (kabinske) prtljage u sludaju pomorske nezgode prijevoznik
odgovara na temelju presumirane krivnje, dok se u sludajevima kad Steta nije posljedica
pomorske nezgode, krivnja prijevoznika mora dokazati.36 To znadi,da se odgovomost
prijevoznrka za gubitak i o5teienje rudne prtljage zbog pomorske nezgode i dalje
temelji na presumiranoj krivnji kao Sto je to bilo po Atenskoj konvencijiiz 1974.
godine, dok je odgovornost za Stete zbog smrti i ozljede putnika u sludaju pomorske
nezgode pooStrena , jer zanjih prijevoznik odgovara temeljem objektivne odgovomosti.

Temelj odgovomosti zagubitak ili oiteienje ostale prtljage i vozila ostao je takoder
nepromijenjen u odnosu na Atensku konvenciju iz 1914. godine. Prijevoznikodgovara
temeljem presumirane krivnje, tj. na njemu je teret dokaza da je dogadaj koji je
prouzrodio gubitak ili o5te6enje prtljage nastao bez njegove krivnje, i to bez obzira da
li se radi o pomorskoj nezgodi ili ne.37

3. OBVEZNO OSIGURANJE PRIJEVOZNIKA ZA STETU ZBOG
SMRTI ILI TJELESNE OZLJEDE PUTNIKA I DIREKTNA TUZBA
PREMA OSIGURATELJU

Zahtjev za obveznim osiguranjem ili drugim financijskim jamstv om zaodgovomost
pomorskog prijevoznikakoncept je novgih pomorskih privatnopravnih medunarodnih
konvencija, ustanovljen najprije u konvencijama koje reguliraju odgovornost za Stete
od oneci5ienja mora s brodova. Taj koncept uveden je s Medunarodnom konvencijom
o gradanskoj odgovornosti za Stetu prouzrodenu onedi5cenjem uljem, iz 1969.godine,
s izmjenama iz 1992. godine (CLC)38 i Medunarodnom konvencijom o osnivanju
Medunarodnog fonda za naknadu Stete prouzrodene onedi5denjem uljem, iz I911.
godine, sa izmjenamaiz 1992. godine.3e Trend je nastavljen donoienjem Medunarodne
konvencije o odgovomosti i naknadi za Stetu u svezi s prijevozom Skodljivih i Stetnih

16 Marin. Jasenko. Nacrt Protokola o izmjenama Atenske konvencije izl974. godine o prijevozu putnika i
njihove prtljage morem, zbornik Prat,nog.fakulteta u Rijeci, Suppl. Pr.212002., str. 184.

17 il. 3. st. 4. Konvencije iz 2002. godine.

:x International Convention on Civil Liability for Oil Polution Damage, 1992., (CLC). PobliZe: Grabovac,
Ivo, Znacenje potvrdivanja Protokolaiz 1992. godine o izmjenama Medunarodne konvencije o gradanskoj
odgovornosti za Stetu od oneciSienja mora uljem (nafton'),Zbornik Prat,nog.lakulteta u Ri.jeci,Vol. 19, br.
111998., str. 165. do 174.,

r1' International Convention on the Establishment of an International Fund for Compensation for Oil Polution
Dama-ee, 1992., (IOPIC Fund). PobliZe: Ibid.
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tvari morem, 1996. godine (HNS),40 kao'i najnovijom Medunarodnom konvencijom
o gradanskoj odgovornosti u sludaju Stete od oneci5ienja brodskim gorivom, rz200l.
godine.ar Predvida se i u nacrtu Konvencije o uklanjanju podrtine (WRC) na kojem
radi Pravni odbor IMO-a s namjerom usvajanja na diplomatskoj konferenciji koja bi
se odrZala2004. ili 2005. godine.a2

Prvi razlog za uvodenje obveznog osiguranja jest za5tita tuiitelja. U dana5nje
vrijeme ve6ina pomorskih kompanija vlasnik je samo jednog broda (one ship com-
pony), a praktidna posljedica toga je da vlasnik koji ima samo jedan brod, moZe lak5e
postati insolventan ostavljajudi tuZitelja u tom sludaju bez naknade. Obvezno
osiguranje, s jedne strane, jada financijsku poziciju i stabilnost pomorske kompanije,
a s druge strane, Stiti potencijalne tuZitelje, posebno u sludaju znadajnijih tuZbi,
omoguiuju6i im sigurniju i brZu naplatu i u sludaju kad je prijevozntk "one ship
company". Osim toga, vjeruje se da obavezno osiguranje doprinosi vi5em standardu
sigurnosti brodova jer to redovito zahtijevaju osiguratelji. Stoga, ako je osiguranje
obvezno, to djeluje na primjenu vi5ih standarda na svim brodovima.a3

U takvim okolnostima, nije bilo te5ko posti6i politidku suglasnost dri.avaaa za
uvodenje obveznog osiguranja ili drugog financijskog jamstva za Stete zbog smrti i
ozljede putnika, Sto je bez rezerve podrZala i pomorska industrija (ICS,45 ICCL46),
kao i predstavnici osiguratelja (Intemational Group of P&I ClubsaT i IUMIa8), kako

a0 International Convention on Liability and Compensation for Damage in Connection with the Caniage of
Hazardous and Noxious Substances by Sea, 1996., (HNS).

ar International Convention on Civil Liability for Bunker Oil Pollution Damage,2001. PobliZe: Grabovac,
Ivo, Znacenje Medunarodne konvencije o gradanskoj odgovornosti u slucaju Stete od oneciSienja brodskim
gorivom, 2001., Zbornik Pravnoglakuheta u Rijeci, Suppl. Br.212002., str. 219. do221.

a2 Draft Wreck Removal Convention (WRC); IMO Doc. LEG 85/3.

ar Na 76. sjednici Pravnog odbora IMO-a, Norve5ka je podnijela dokument u kojem iznosi podatak da je od
166 substandardnih brodova zaustavljenih u okviru Pari5kog Memoranduma (MOU) od sijecnja do rujna
1996. godine tak640/o od ukupnog broja, odnosno 45Va ukupne tonaze zaustavljenih brodova, bilo bez P&I
osiguranja, IMO Doc. LEG. 76nVP 1.

a1 OdgovorinaUpitnikCMl-a,pokazalisudajeveiinadrZavazauvodenjeobaveznogosi-uuranjaifinancijskog
jamstva u vezi s prijevozom putnika morem. IMO Doc. LEG 79l4ll.

a5 lnternational Chamber of Shipping (Medunarodna komora u koju su uclanjenja nacionalna udruZenja
brodovlasnika). http://www.marisec.org/icswhat.htm.posjeiena 5.3. 03.

a6 International Council of Cruise Lines (Medunarodno (neprofitno) udruZenje u djelatnosti medunarodnih
kruZnih putovanja na podrucju Sjev. Amerike), http://www.iccl.org. posjeiena 5.3. 2003.

a7 International Group of P&I Clubs (Medunarodna grupa P&I klubova (Vidi infra pod 3.2.) http:ll
www.ukpandi.com/2about:trtml. posjeiena 5.3 2003.

a8 International Union of Marine Insurance (Medunarodno udruZenje u kojem je uclanjeno 53 nacionalnih
udruZenja pomorskih osiguratelja), http://www.iumi.com posjeiena 5.3. 2003.
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tijekom priprema nacrta za revrzriu Atenske konvencije tako i kasnije tijekom
konferencije. Mi5ljenja su se, meduttm, razllazila u pogledu visine obveznog osigu-
ranja, uvodenja direktne tuLbeprema osiguratelju i obrane koja je u tom sludaju osigu-
rateljima na raspolaganju.on

3.1. Obvezno osiguranje i visina obveznog osiguranja

Prema odredbi dl.4. bis Atenske konvencije i22002., brodovi koji prevoze t2lli
vi5e putnika na koje se primjenjuje Konvencija,5o a registrirani su u drZavi ugovornici
Atenske konvencij eiz2o02., duZni su imati potvrdu o obveznom osiguranju ili drugom
financijskom jamstvu koje pokriva odgovornost stvarnog prijevoznika za smrt ili
tjelesnu ozljedu putnika u skladu s Konvencijom. Treba naglasiti da je osigurateljno
pokriie ili financijsko jamstvo duZan imati stvarni prijevoznik bez obzirada li je on
vlasnik, unajmitelj ili operator broda i da se pokri6e zahtijeva samo za Stete zbog
smrti i ozljede putnika, a ne i za gubitak prtljage.

Iznos obveznog osiguranja utvrden je do iznosa ogranidenja objektivne
odgovornosti prijevoznika, tj. 250.000 SDR5' po putniku i dogadaju, unatod upozorenju
pomorske industrije i osiguratelja52 da je upitno da li kapacitet trZi5ta osiguranja moZe
podnijeti visoka pokrica predvidena Konvencijom. S druge strane, taj iznos obveznog
osiguranja nije zadovoljio sve drLave, pa je na njihov prijedlog donesena Rezolucija
kojom se traZi od IMO-a, ako nade potrebnim, donolenje preporuke za osiguranje
punog iznosa odgovornosti do 400.000 SDR, bez obzira Sto je samom Konvencijom
obavezno osiguranje utvrdeno do iznosa od 250.000 SDR.53

Isti dlanak Konvencije sadrZi i detaljne odredbe o sadrZaju potvrde osiguranja, diji
model se nalazi u aneksu Konvenciji, te postupku njezinog izdavanja.5a Prema tim

4e lMO Doc. LEG 801313. LEG/CONF. l3110, LEG/CONF. l3lll, LEG/CONF. 13/13, LEG/CONF. t3ll4,
LEG/CONF.I3II5.

50 el. 2. Atenske konvencije iz l9l4.,ostao je neizmijenjen i u Atenskoj konvenci jiiz2002.,pa se Konvencija
primjenjuje na svaki medunarodni prijevoz: a) ako brod vije zastavu ili je registriran u drlavi ugovornici
Konvencije. b) ako je ugovor o prijevozu zakljucen u drZavi ugovomici ili c) ako je luka podetka ili zavr5etka
putovanja prema ugovoru o prijevozu u drZavi ugovornici, a medunarodni prijevoz definiran je u dl. l. st. 9.
kao prijevoz u kojem se luke pocetka i zavr5etka putovanja nalaze u dvije razlidite drZave ili su u istoj
drZavi, ali se prema ugovoru ili planu plovidbe tijekom putovanja uplovljava u luku druge drZave.

t' iI.4. bis st. l. Atenske konvencije 2002.

sr IMO Doc. LEG/CONF. l3110, LEG/CONF. l3l11, LEG/CONF. l3l13, LEG/CONF. 13i18.

5r IMO Doc. LEG/CONF. l3lDC/4. (Vidi suprabttj.22).

5t il. 4. bis st. 2. Atenske konvencije 2002.
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odredbarna, nakon Sto se uvjeri da su predvideni uvjeti Konvencije ispunjeni, drZava
ugovornicau kojoj je brod registriran izdaje potvrdu o obveznom osiguranju ili drugom
financijskom jamstvu. DrZava ugovornica moZe ovlastiti instituciju ili organizaciju
koja 6e u njezino ime izdati brodu potvrdu, ali u cijelosti odgovarazapotvrde izdane
temeljem njezinog ovla5tenja,55 te ima posebnu duZnost obavje5tavanja Generalnog
sekretara IMO-a o davanju takve autorizacije, njenom ukidanju i datumu stupanja na
snagu takve autorizacije ili njenog ukidanja.

Konvencija predvida moguinost da drLava ugovornicarzda potvrdu i brodu koji
nije registriran u toj drLavi ugovornici (ako brod ima osigurateljno pokriie ili
financijsko jamstvo u skladu s Konvencijom), kako bi se omogu6ilo da brodovi koji
su registrirani u drZavi koja nije ugovornica Konvencije, ipak mogu ishoditi potvrdu
radi uplovljavanja u luke dri.ava koje su ugovornice Konvencije.

Treba takoder istaii da je predvidena i obveza drLava ugovornica da prihvate
potvrdu izdanu od druge drLave ugovornice kao da su je same rzdale, dak i u sludaju
kad je potvrda rzdana od drZave ugovornrce za brod koji nije registriran u drZavi
ugovornici koja je potvrdu izdala. Medutim, u sludaju da dri.ava ugovornica sumnja
u financijsku snagu osiguratelja ili izdavatelja financijskog jamstva navedenog u
potvrdi i u njegove moguinosti da ispunjava financijske obveze iz Konvencije, drlava
ugovornica moZe konzultirati drZavu koja je potvrdu izdaIa.56

Posebno je vaZno istaknuti, da drLava ugovornica ne smije dopustiti da brod koji
je registriran u toj drZavi ugovomici, a na koji se primjenjuje Atenska konvencija iz
2002., plovi bez potvrde izdane u skladu s Konvencijom.sT S druge strane, svaka
drLava ugovomica obvezna je osigurati svojim internim pravom da svaki brod koji
uplovljava ili isplovljava ulrz njezinih luka, a koji prevozi vi5e od 12 putnika ibez
obzira gdje je registriran, mora imati osiguranje ili financijsko jamstvo u skladu s

Konvencijom.5s To znadi da prihva6anjem Konvencije drZava ugovornica prihvaca
dvostruku obvezu'. rzdavati potvrde o osiguranju, nakon 5to se uvjeri da brod ima
osigurateljno pokri6e u skladu s Konvencijom, brodovima koji su registrirani u toj
drLavt ugovornici, ali i kontrolirati da brodovi koji uplovljavaju/isplovljavaju iz
njezinih luka, a na koje se Konvencija odnosi, imaju potvrde o obveznom osiguranju
ili financijskom jamstvu u skladu s odredbama Konvencije, bez obzira gdje je brod
registriran, odnosno koju zastavu vije.

5t i1.4. bis st. 3. Atenske konvencije 2002.

tu il. 4. bis st. 9. Atenske konvencije 2002.

s7 e\.4. bis st. l2 Atenske konvencije 2002.

s* i1.4. bis st. l3 Atenske konvencije 2002.
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Neke dri.avese smatrale su potrebnim jasnije definirati tko je duZan izdati potvrdu
o osiguranju u sludaju kad je brod registriran u jednoj drLavr, ali je temeljem Bare-
boat Chat'tera privrenteno registriran u drugom registru s pravom vijanja zastave te
druge driave, a da je upis u prvi registar i dalje valjan u pogledu stvarnih prava na
brodu. Ve6ina je smatrala da je odredba Konvencije da potvrdu treba izdatt drZava u
kojoj je brod registriran dovoljno jasna, pa tekst Konvencije nije mijenjan, ali je u
vezi s tim pitanjem donesena rezolucija kojom se traZi od IMO-a da to pitanje razjasni
posebnom uputom ukoliko se za to ukaZe potreba.60

3.2. Direktna tuZba prema osiguratelju

Osnovni cilj zahtjevaza obvezno osiguranje je za5tita tuZitelja, a taj se cilj postiZe

direktnom tuZborn prema osiguratelju jer se time osigurava raspoloZivost sredstvaza
naknadu Stete u korist tuZitelja.

Medutim, direktna tuLbaje u izravnoj protivnosti pravilima osiguranja kojim se

pomorski prijevozntct tradicionalno koriste za pokri6e svoje odgovornosti prema
tre6ima putem P&I klubova,6r a u okviru kojeg je ukljudeno i pokriie odgovornosti
pomorskog prijevoznika za Stete uslijed smrti i ozljede putnika. P&I osiguranje zasniva
se na uzajamnosti brodovlasnika kao dlanova P&I kluba koji se uzajamno osiguravaju
pa su istovremeno i osiguratelji i osiguranici za Stete iz odgovornosti dlanova prema
tre6ima. Klubovi su neprfitna udrul.enja, imaju strudne ljude, Siroku mreZu
korespondenata (predstavnika) u lukama Sirom svijeta te dugu tradiciju Sto ih sve dini
jeftinijim,brzim, efikasnim i pouzdanim u rje5avanju Steta za svoje dlanove.

Klubovi se dalje udruZuju temeljem zajednidkog ugovora (lnternational Group
Agreement) u tzv . pool, radi zajednicke podjele rizika i reosiguranja, u okviru grupe

5e Njemacka i Cipar.

60 IMO Doc. LEG/CONF. l3iDCi3 (vidi supra b|lj.2l).
6r Protecting and Indemnity Associations (P&I Clubs) su udruZenja (klubovi) uzajamnog osiguranja svojih

dlanova (brodovlasnika) radi zajednickog sno5enja rizika na bazi uzajamnosti i bez namjere ostvarivanja
profita. Prvi takav klub osnovan je u Ujedinjenom Kraljevstvu 1855. godine. ilanovi imaju pravo na za5titu

i naknadu od kluba za Stete i troSkove koje su oni sanri pretrpjeli temeljem odgovornosti prema treiima, ako.
i kad tu Stetu stvarno pretrpe (plate). Klubovirna upravljaju sami dlanovi putem direktora. Najznadajniji
klubovi (u koje je uclanjen'o preko 90olo svjetske flote), imaju sjecli5te najce5ie u Ujedinjenom Kraljevstvu.
a udruZeni su na istoni principu uzajamnosti u International Group of P&l Clubs. http://ukapandi.com/
2about.html. posjeiena 5.3. 2003.
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klubova tzv. Intet'national Group of P&l Clubs,62 Sto irn omoguiuje osigurateljno
pokriie od oko 4,25 billiuna USD, a Sto je daleko vi5e od pokriia koje moZe pruZiti
bilo koja druga vrsta osiguranja za istu premiju.

Osnovno pravilo uzajamnosti snoienjarrzlkaje, da se doprinosi/premije (calls)
utvrduju na bazi udlanjene tonai.e, rezultata kluba, ali i na bazi vlastitih rezultata
svakog pojedinog dlana. Osim toga dlanovi su obvezni platiti i dodatnu premiju (rzv.

supplementary call), u sludaju poveianih Steta i negativnog rezultata kluba. Stoga,
pravila klubova predvidaju obvezu dlanova da odrZavaju visoki standard sigumosti
svojih brodova u skladu s medunarodnim i nacionalnim propisima jer bi bilo protivno
nadelu uzajamnosti da dlanovi koji se pridrLavaju dogovorenih standarda snose Stete

dlanova dije pona5anje nije u skladu s pravilimakluba. Radi toga, da bi dlanovi ostvarili
pravo na naknadu, moraju udovoljiti nizu obaveza i postupati u skladu s pravilima
kojima je predviden niz iskljucenja i ogranidenja obaveze kluba na naknadu u sludaju
njihovog kr5enja.63

Jedno od osnovnih pravila svih klubova, jest da pravo na naknadu ima samo dlan
kluba kada Stetu pretrpi, tj. kada je on sam stvarno vei izvrSio pladanje tredtma (pay
to be paid).64 Stoga klub neie biti odgovoran niti duZan platiti svom dlanu naknadu
ukoliko obveza iz odgovornosti dlana nije ve6 ispunjena, pa je svaka tuZba tre6ih
usmjerena direktno prema klubu za odgovornost dlana kluba u protivnosti s tim
pravilom. Da bi se iskljudila svaka sumnja, u najnovijim pravilima klubova, direktna
tuZba prema klubu izricito se iskljucuje posebnom odredbom u pravilima.65

Zbog navedenih razloga nije iznenadujuie protivljenje klubova svakom zahtjevu
za direktnu tuZbu prema osiguratelju jer, direktna tuZba ne samo da je u suprotnosti s

pravilom (pay to be paid), nego smanjuje moguinost obrane na koju bi klubovi inade

62 Clanovi International Group of P&I Clubs su sljedeii: American, Britania, Gard, Japan Club, London.
North of England, Skuld, SOP, Standard, Steamship Mutual, Swedish Club, UK Mutual, West of England.
Klubovi izvan International Group su uglavnom manji klubovi ili oni koji posluju nabazi fiksnih premija, a

ne uzajamnosti, npr.: Intercoastal P&I, Osprey. Southern Seas, Terra Nova P&I itd. Vidi: United Insurance
Brokers Ltd., P&l Review 2003, http://www.uib.uk posjeienoj 7 .2.2003.

* Uvjeti iskljudenja i ogranidenja naknade prema dlanu kluba utvrduju se pravilima klubova. Vidi npr.: Rule
2O-32: Conditions, Exclusions, Limitations and Warranties. North of England P&I, P&I Rules, 200312004.,
str.44 -57.

6a Pravilo "pay to be paid": Rule 20 - Payment first by the Member: Unless the Directors in their discretion
otherwise decide. it is a condition precedent of a Member's light to recover from the funds of the Association
in respect of any liabilities, costs or expenses that he shall first have discharged or paid the same. Ibid., str. 44.

Pravilo je dobilo i svoju prakticnu potvrdu u Zalbenom postupku pred engleskim House of Lords u poznatoj
presudi: The "Fanti" and "Padre Island", Lloyd's Lau' Repnrts, Part 311990, Vol. 2., Sept. 1990.. str. l9l-206.

os Rule 3.3.(2): It is not intended that any benefit or rights should be aquired through operation of the Con-
tracts (Rights of Third Parties) Act 1999 or other similar legislation. North of England P&1, op. cir., str. 7.
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imali pravo prema svojim dlanovima u skladu s pravilim a, ato su najde5ie: nepla6anje
premije, ugovoreni pridrZaj (fran5ize), nesposobnost broda za plovidbu itd.66 To je,
medu ostalim, takoder razlog Sto je postalo upitno da li ie P&I pokriie koje, kao 5to
je vei redeno, tradicionalno pokriva i odgovornost za smrt i tjelesne ozljede putnika,
ostati i nadalje na raspolaganju prijevoznicima jer se protivi nadelu uzajamnosti. To
posebno i stoga Sto putnidki brodovi dine manje od 57o ukupne tonaLe udlanjene u
klubove, a sa iznosima ogranicenja postavljenim u Protokolu 2002. godine stvaraju
potencijalni rizik koji bi mogao probiti naprijed navedeni iznos od 4,25 bilijuna dolara
moguceg osigurateljnog pokriia P&I klubova kroz njihov program reosiguranja. Stoga
postoji bojazan da bi klubovi mogli iskljuditi ovaj rizik iz pokriia ili ga ograniditi.

Medutim, Konvencija u aL 4. bis st. 10. predvida da svaki zahtjev pokriven obvez-
nim osiguranjem moZe biti podnesen direktno protiv osiguratelja, a njegova odgovor-
nost ogranidena je na iznos od 250.000 SDR, do kojeg iznosa prijevoznik mora imati
obvezno osiguranje. Ovo ogranidenje primjenit ie se i u sludaju da sam prijevoznik
nema pravo na ogranidenje odgovornosti.

Kako bi se izbjeglo involviranje osiguratelja kod neznatnih tuZbi i kad nema opas-
nosti da se tuZitelj neie naplatiti, podnesen je prijedlog6T da se pravo na direktnu
tuZbu prema osiguratelju suzi u dva pravca: samo na zahdeve koji su posljedica pomor-
skih nezgoda i na sludajeve kad je to nuZno jer je prijevoznik insolventan ili na drugi
nadin nedostupan tuZitelju. Medutim, prijedlog nije prihvacen.

Prema odredbi istog aL 4. bis st. 10. Konvencije osiguratelj ima pravo na onu
obranu na koju bi imao pravo pozivati se i sam prijevoznik temeljem odredaba Konven-
cije (osim stecaja), ali ne moZe isticati drugu obranu na koju bi imao pravo prema
svom osiguraniku, vec samo ima pravo zahtijevati da se prijevoznik i stvarni prijevoz-
nik pridruZe postupku. Osim navedene obrane, osiguratelj ima pravo i na obranu
willful miscondtrcr6s osiguranika, koja je rzazvalabrojne rasprave za6s rprotiv.T0 Kako

66CMIjeuLEGiCONF. l3llTiLEGiCONF. l3il8bezoprecljeljivanjazailiprotivpojedinevrsteosiguranja,
argumentirao i objasnio funkcioniranje klubova. njihovu djelotvornost u rjesavanju Steta za svoje clanove,
te utjecaj i znacenje koje ima direktna tuZba kod uzajamnih osiguranja.

67 LEG/CONF. 13/15 (ICCL).

68 Obrana koja daje pravo osiguratelju odbiti isplatu naknade osiguraniku, ukoliko je Steta nastupila kao
posljedica vlastitog nanrjernog protupravnog cina osiguranika.

6'q LEG/CONF. 13/l I (lnternational Croup). LEG/CONF. 13113 (lCS), LEG/CONF. 13l14 (ICCL).

n)lMO Doc. LEG 831417 (Norve5ka). LEG/CONF.l3l9 (Australija i NorveSka) i LEG/CONF. l3lCWAVp/7
(NorvcSka).

243



M. Pospiiil-Miler, Atenska konvencija o prijevozu putnika i njihove prtljage morem 2002. gocline,
PPP god. 43 (2004) 158,221-262

tijekom rada na nacrtu Protokola, tako i na samoj konferenciji, osiguratelji i pomorska
industrija isticali su da se obrana willful ntisconduct ne moZe iskljuditi jer bi ro bilo
protivno propisima osiguranja veiine drLaval' koji zabranjuju stjecanje koristi iz
osiguranja temeljem Stete koja je posljedica vlastitog namjemog protupravnog dina
osiguranika. To nadelo i kad nije utvrdeno posebnom zakonskom odredbom, dini
sadrZaj osnovnih nadela i standarda osiguranja opienito, a posebno kod uzajamnih
osiguranja gdje dlanovi uzajamno snose Stete. TuZitelju medutim uvijek ostaje pravo
na naknadu od prijevoznika i stvarnog prijevoznika koji ce tada odgovarati neogra-
nideno, jer prema neizmjenjenoj odredbi dl. 13. Konvencije, prijevoznik ne moZe
ograniditi svoju odgovornost ako je Steta udinjena namjerno ili krajnjom nepaZnjom.

Unatod protivnim stavovima nekih driava,l2 koje su isticale da Montrealska
konvencij a 1999. godine za zrad,m prijevoz ne predvida ovu obranu, prihvaieno je da
ova obrana ostane na raspolaganju osigurateljima jer Montrealska konvencija, iako
zahtijeva adekvatno osiguranje, ne predvida direktnu tuZbu prema osigurateljima, pa
niti na bilo koji nadin definira Sirinu pokrica niti obranu osiguratelja. Tako osiguratelji
zradnrh prijevoznika imaju mogu6nost iskljudenja odgovornosti i navodenja obrane
u samim policama osiguranja, Sto Siroko i koriste.T3

4. VISINA OGRANIEENJA ODGOVORNOSTI

Pitanje visine iznosa ogranidenja odgovornosti bilo je jedno od najspornijih pitanja
o kojem su stajali5ta ostala potpuno razhdrta do same konferencije i o kojem se i na
konferenciji najteZe postigla suglasnost, posebno o visini ogranidenja odgovomosti
zbog smrti i ozljede putnika.

?r Tako npr. engleski Marine Insurance Act (MIA). 1906, Section 55(2)(a) iskljuduje iz police svaku Sretu koja
se moZe pripisati "willful misconduct" osiguranika.

tt Npt. Norve5ka, iako i norveSki zakon predvida slidnu odredbu: "lfthe assured has intentionally brought about
casualty, he has no claim against the insurer",Noru'cgian Marine Insurance Plan 1996, Paragraph 3-32.

7r Standardna forma Lloyd-ove police osiguranja odgovornosti zrakoplova AVNIA izmedu ostalog sadrZi
sljedeia iskljudenja pokriia:
(l) unlawful use of the aircraft, or for any purpose other than stated in the policy declarations; (2) use
outside the prescribed operating limitations of the aircraft's flight manual; (3) operation in violation of the
pilot's certificate or medical credential; (4) operation in violation of the civil aviation regularions with the
carrier's knowledge; (-5) opeiation absent a current airworthiness certificate or inconsistent therewith; (6)
when the number of passengers exceeds the declared maximum; and (7) when the aircraft is operatecl by any
person other than the pilot listed in the policy declarations.
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4.1. Visina ogranitenja odgovornosti zbog smrti i ozljede putnika

Jedan dio drZavaia zalagao se za visoke iznose ogranicenja odgovornosti istiduii
da Protokol iz 1990. godine nije stupio na snagu ier ga dri.ave nisu ratificirale zbog
preniskih iznosa ogranidenja odgovomosti. Isticano je da se radi toga u okviru Europske
zajednice radi na nacrtu regionalne konvencije sa znatno vi5im iznosima ogranidenja
i da je Montrealska konvencija iz 1999. godine za smrt i ozljede putnika u zradnom
prijevozu prihvatila neogranidenu odgovornost. Predlagani su vrlo visoki iznosi
ogranidenja odgovornosti dabi se sprijedilo utvrdivanje iznosa ogranidenjaregionalnim
konvencijama ili nacionalnim pravom, Sto bi onemoguiilo unifikaciju prava na
medunarodnoj razinr.ZaopCe ogranidenje predloZeno je 500.000 SDR do neogranidene
odgovornosti (npr. Japan), a za objektivnu odgovornost iznos od 350.000 SDR.

Pomorska industrija ICS, ICCL, Intemational Group i IUMI, ali i znatan broj
drZavnih delegacijaT5 isticao je, naprotiv, da raniji Protokol iz 1990. godine nije stupio
na snagu jer su iznosi ogranidenja odgovornosti bili previsoki (npr. Kina, Koreja) pa
nije privukao potreban broj ratifikacija. Ukazivano je takoder na probleme s kojima
6e industrija biti suodena u primjeni konvencije jer u praksi ne postoji trZiSte osiguranja
koje moZe pruZiti pokriie za ove rizike s tako visokim iznosima ogranidenja odgo-
vornosti.T6 Stoga je predlagano umjereno poviSenje iznosa ogranidenja odgovornosti,
r to za objektivnu odgovornost od 100.000 do 200.000 SDR , a za opie ogranidenje od
250.000 do 400.000 SDR. Nekoliko dri.ava1l bilo je izmedu tih dvaju prijedloga.

Nakon tzraLenrhtako oprednih stavova, kao i dodatnihkonzultacija s delegacijama,
predsjedavajuii je podnio "kompromisni" prijedlogTs koji je sadrZavao sljede6i "paket"
s iznosima ogranidenja odgovornosti, obveznog osiguranja i direktne tuZbe prema
osiguratelju:

- iznos od 250.000 SDR po putniku i dogadajuzaogranicenje objektivne odgovor-
nosti prijevozntka za Stetu zbog smrti i ozljede putnika koja je posljedica pomorske
nezgode, zaobvezno osiguranje te odgovomosti i za direktnu tuZbu prema osiguratelju,

- iznos od 400.000 SDR po putniku i dogadaJtr zaogranidenje odgovornosti preko
250.000 SDR za Stetu zbogsmrti i ozljede putnikakojaje posljedicapomorske nezgode

7a Norve5ka, Svedska, Australija, Ujedinjeno Kraljevstvo i preteZit broj drZava Europske Zajednice.

7s Kina, Koreja, Malta, Rusija, Italija, Hrvatska, Spanjolska te drZave s velikim brojem registriranih brodova
kao npr. Panama, Bahami, Mar5alski Otoci.

76 LEG/CONF. l 3/l 0. LEG/CONF . 13 I I t, LEG/CONF. 13 I t4 i LEG/CONF. I 3/l 8.

tt Np.. Danska. Nizozemska i Cipar.

78 LEG/CONF. l3/CW/WP/l 0.
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za koju prijevoznik odgovara temeljem presumirane krivnje, te za ogranidenje
odgovornosti prijevoznika koja ne proizlaziiz pomorske nezgode i koja se temelji na
krivnji prijevoznika, koju mora dokazati tuZitelj,

- "opt-out clause" kojom se omoguiuje prihvaianje Protokola iz 2002. godine i
onim drLavama u dijem su nacionalnom zakonodavstvu vei predvideni vi5i iznosi
ogranidenja odnosno neogranidena odgovomost (Japan), ili se viSi iznosi ogranidenja
odgovorno sti zahtijevaju,

- dopu5tenost obrane osiguratelja kod direktne tuZbe , zbogwillfut misconducl osi-
guranika.

Smatrajuii da predloZeni iznosi ogranidenja odgovornosti jo5 uvijek nece zado-
voljiti znatan broj drZava, u kompromisnom "paketu" je ostavljena i "opt-out clause",
tj. moguinost odredivanja visine ogranidenja odgovornosti nacionalnim pravom u
iznosima vi5im od onih predvidenih Protokolom iz20o2. godine, pa cak i neogranidena
odgovornost, ali uz preporuku da se drZave suzdrZe od takvih rje5enja koja umanjuju
unifikacijske napore. Kao ustupak prijedlozima industrije, u "paketu" je zadri.ana i
moguinost obrane osiguratelj a zbog " w i I lful nti s c o n ducl" osiguranika.

Nakon Sto je ovaj prijedlog, kao jedini moguii ishod konferencije, kompromisno
prihvatila ve6ina drLava koje su traLile puno viSe iznose ogranidenja odgovomosti,
prihvatile su ga i ostale drLave koje su se zalagale za umjerenije iznose ogranidenja
odgovornosti, iako uz tzraLavanje zabrinutosti o moguinostima provodenja takvog
Protokola u praksi, pa iako se dinilo da sa ishodom nitko nije zadovoljan, ovaj "kompro-
misni prijedlog" ukljuden je u konadni tekst Protokola 2002. godine, koji je zattm
gotovo jednoglasno prihvaien na plenamoj sjednici konferencije.

. Treba posebno istaknuti da, za razliku od Atenske konvencije iz 1914. godine u
kojoj je iznos ogranidenja bio utvrden po putniku i putovanju, iznos ogranidenja odgo-
vomosti u Atenskoj konvenciji iz 2002. godine utvrden je po putniku i dogadaju, Sto
zna(,ijoS znatnije povi5enje odgovornosti prijevoznika po Konvenc i1i iz 2002.,jer u
sludaju viSe Stetnih dogadaja tijekom jednog putovanja ogranidenje odgovornosti se
primjenjuje na svaki dogadaj posebno, a ne kao ranije na cijelo putovanje.

4.2. Visina ograniienja odgovornosti za gubitak i o5tedenje prtljage

Izr-rosi ogranidenja odgovomosti za osobnu prtljagu Atenskom konvencijom iz
2002. godine povi5eni su za 25Vo u odnosu na Protokol rz 1990. godine, te iznose
2.250 SDR po putniku za rudnu prtljagu, odnosno maksimalno 3.375 SDR po putniku
zabilo koju drugu prtljagu.

Iznos ogranidenja odgovornosti zavozilapoviSen Je za277o u odnosu na Protokol
iz 1990. godine i iznosi 12.700 SDR po vozilu.
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Iznosi franiiza su takoder povi5eni, ali samo za I}Vo u odnosu na Protokol iz
1990. godine i iznose 330 SDR zavozlla, a 149 SDR za ostalu prtljagu.Te

4.3. Postupak za reviziju Protokola i iznosa ograniienja odgovornosti

Izmjene ili dopune Protokola izvriit 6e se na diplomatskoj konferenciji koju ie
sazvati IMO na zahtjev najmanje jedne tre6ine drLava ugovomica.s0

Medutim, Protokolom je predviden i pojednostavljeni postupak,st bez sazivanja
posebne diplomatske konferencije, ukoliko se Zeli povisiti i uskladiti samo iznose
ogranidenja odgovornosti, bez rzmjena ostalih odredbi Konvencije. Po tom pojed-
nostavljenom postupku mogli bi se mijenjati iznosi iz il.3. st. l. (iznos ogranidenja
objektivne odgovornosti prijevoznika), dI.4. bis st. 1. (iznos obaveznog osiguranja i
direktne tuZbe), al. 7. st. 1. (iznos ogranidenja odgovomosti temeljem krivnje pri-
jevoznika) te cl. 8. (iznosi ogranidenja odgovornosti za gubitak i o5teienja prrljage).

Pojednostavljeni postupak za rzmjenu iznosa ogranidenja odgovornosti pokreie
se zahtjevom najmanje polovice ukupnog broja drLavaugovornica, ali ni u kom sludaju
ne manje od Sest drLava. Zahtjev se dostavlja svim dlanicama IMO-a i drZavama
ugovornicama, a u roku, ne kra6em od 6 mjeseci od dostave zahtjeva, na Pravnom
odboru IMO-a na kojem mogu sudjelovati sve drLave dlanice Protokola bez obzira da
li su dlanice IMO-a, usvojit ie se zahtjev ako zanjega glasuje najmanje dvije treiine
prisutnih drLava ugovornica koje glasuju, pod uvjetom da je najmanje polovica
ukupnog broja drl.ava ugovornica Atenske konvencije iz 2002. godine (kako je
revidirana Protokolom iz 2002. godine) prisutno u vrijeme glasovanja o izmjenama.

Obavijest o tako usvojenim izmjenama iznosa bit ie dostavljena svim drZavama
dlanicama te ie se smatrati da su izmjene prihvaiene ukoliko u periodu od l8 mjeseci
od dostave obavijesti najmanje jedna detvrtina drLava koje su u vrijeme usvajanja
izmjena bile drZave ugovornice izjavi da ne prihva6a izmjene i o tome obavijest po5alje
Generalnom sekretaru IMO-a. U tom sludaju smatrat 6e se da izmjene nisu prihvadene
i ne6e stupiti na snagu, dok 6e u suprotnom, po proteku 18 mjeseci od dana obavijesti
o usvajanju izmjena,te izmjene stupiti na snagu. Povi5eni iznosi obvezuju drZave
ugovornice Konvencije i22002. godine bez obzira da li su one sudjelovale u postupku
izmjena, osim ako Konvenciju ne otkaZu u roku od 6 mjeseci od primitka obavijesti o
usvojenim izmjenama.

7' il. 8. Atenske konvencije 2002.

n' e|.22. Atenske konvencije 2002.

'tr il. 23. Atenske konvencije i22002. godine.
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5. ZASTARNI ROK I NADLEZNOST SUDA ZA ODSTETENE
ZAHTJEVE

5.1. Zastarni rok

Prema dl. 16. st. 1. Atenske konvencije t22002. godine, jednako kao i prema
Atenskoj konvencij i iz 197 4. godine, zastarni rok za podno5enje od5tetnog zahtjeva
iznosi dvije godine, a rok podinje te6i:

(a) u sludaju tjelesne ozljede putnika od dana iskrcaja putnika;
(b) u sludaju smrti putnika koja je nastala tijekom prijevoza, od dana kad se putnik

trebao iskrcati, a u sludaju tjelesne ozljede koja se dogodila tijekom prijevoza , azbog
koje je nastupila smrt putnika nakon njegova iskrcaja, od dana smrti, pod uvjetom da
to razdoblje nije duZe od tri godine od iskrcaja putnika s broda;

(c) u sludaju gubitka ili o5te6enja prtljage, od dana iskrcaja ili dana kad je trebala
biti iskrcana, ovisno Sto je kasnije.

Medutim, dl. 16. st. 3. Atenske konvencijetz2002. godine omogudava sudovima
pred kojima se vodi postupak obustavu i prekid postupka po nacionalnim propisima,
Sto omogucava produZenje zastamog roka i do tri godine od dana kada je tuZitelj
saznao ili morao saznati za povredu, gubitak ili Stetu izazvanu nezgodom, ali ne duZe
od pet godina od iskrcaja putnika ili dana kada je iskrcaj trebao uslijediti. Na produZenju
zastarnog roka inzistiralo se prije svega radi sve ve6eg broja super brzih brodova Sto

kao popratnu pojavu dovodi do sve ve6eg broja povreda (glave i vrata) uslijed naglih
pokreta82 dije dijagnosticiranje zahtijeva duZi period.

Iako je tijekom rada na nacrtus3 kao i na samoj konferenciji isticano da u praksi
nije bilo sporova zbog zastarnog roka,sa i da stoga nema potrebe za njegovim
mijenjanjem, prihvaiena je navedena odredba prema kojoj se zastami rok zapravo
produZuje na pet godina, jer 6e tuzitelj uvijek moii tvrditi da je za Stetu saznao naknad-
no, dok 6e se suprotno mo6i teiko dokazati. To ie zahtijevati od prijevoznika dodatnu
administraciju i duvanje evidencije o putnicima na brodu za period od 5 godina, jer 6e

u protivnom teiko biti utvrditi da li je netko uop6e i bio putnik na odredenom brodu
i da li je pretrpio kakvu nezgodu. Ako se ima na umu da moderni brodovi imaju i po
3.000 putnika na putovanju, nije telko zamisliti kolike administrativne probleme ie
rzazvatr ova odredba u praksi.

8? "whiplash injuries"

8r IMO Doc. LEC 831418 (SADD.

8a Predstavnik CMI-a istakao je da nema saznanja da je duZina zastamog roka predstavljala problem u praksi
prilikom primjene Atenske konvencije iz 1974. godine.
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5.2. NadleZnost suda za od5tetne zahtjeve

Odredba il. Il . st. l. Atenske konvencij e tz 2002. godine u pogledu nadleZnosti
suda za podnoienje od5tetnih zahtjeva prema prijevozniku, temeljem odredbe dl. 3. i
4. Konvencije, ostala je ista u odnosu na Atensku konvenciju rz 1974. godine.ss

Medutim, odredbom dl. 17. st. 2. Atenske konvenc|jerz2002. godines6 predvidena je
nadleZnost istih sudova i za od5tetne zahtjeve po direktnoj tuZbi prema osigurateljima
temeljem aI. 4. bis Konvencije iz 2002. godine, pa 6e i u tim sludajevima tuZitelj
imati pravo podnijeti zahtjev pred jednim od navedenih sudova prema svom izboru.

Posljedica te odredbe je da 6e osiguratelji moii biti tuZeni u raznim jurisdikcijama
izvan svoga sjedi5ta, pa i kad su zahtjevi posljedica istog dogadaja, jer svaki tuzitelj
za sebe ima pravo izboranadleZnog suda, Sto 6e bitno utjecati na poveianje tro5kova
sporova.

6. STUPANJE NA SNAGU I ZAVRSNE ODREDBE

6.1. Stupanje na snagu

Temeljem odredbe dlanka 22. brs, zavr5ne odredbe iz il. 17. do 25. Protokola iz
2002. postaju zavr5ne odredbe Atenske konvencij e rz 2002. godine.

Prema odredbi aI. 11. zavrSnih odredbi Protokola iz 2002. godine Protokol je
otvoren za potpisivanje od 1. svibnja 2003. do 30. travnja 2004. godine, a nakon toga
ostaje otvoren za pristupanje.

Istom odredbom utvrdeno je da drLave ne mogu prihvatiti Protokol t22002. godine
ako ne otkaZu, ukoliko su ugovornice: Atensku konvenciju rz I914. godine, Protokol
iz 1916. godine i Protokol iz 1990. godine, i to sa danom kad za tu drZavu stupi na
snagu Protokol i22002. godine.

Odredbom dl. 20. zavr5nih odredbi, utvrdeno je da Protokol iz 2002., stupa na
snagu l2 mjeseci nakon Sto ga 10 drZava potpiSe bez rezerve ratifikacije ili prihvata

85 Sudovi nadleZni za odStetene zahtjeve prema cl. 17. st. l. su:

(a) sud mjesta stalnog boravi5ta ili poslovnog sjedi5ta tuZenika, ili
(b) sud mjesta polaska ili sud odrediSta prema ugovoru o prijevozu. ili
(c) sud prebivali5ta ili stalnog boraviSta tuZitelja, ako tuZenik ima poslovno sjediSte i podvrgnut je sudbenosti
te drZave, ili
(d) sud drZave gdje je sklopljen ugovor o prijevozu, ako tuZenik ima poslovno sjedi5te i podvrgnut je sud-
benosti te drZave. i

86 TuZba temeljem odredbe il. 17. st.4. bis, bit ie podnesena, prema izboru tuZitelja, pred jednim od sudova
pred kojim tuZba moZe biti podnesena protiv pnlevoznika ili stvarnog prijevoznika u skladu sa st. l.
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ili odobrenja, ili kad deset drl.avapoloZi ispravu o ratifikaciji, prihvaianju ili odobrenju.
Za drLave koje ratificiraju ili prihvate Protokol nakon ispunjenja uvjeta za njegovo
stupanje na snagu, Protokol stupa na snagu tri mjeseca nakon polaganja odgovarajuie
isprave, ali ne prue nego Protokol stupi na snagu.

Tu treba dodati da prilikorn ratifikacije drLave i dalje mogu izvr5iti rezervu
predvidenu odrebom aL.22. Konvencije kojaje ostala neizmijenjena, da se Konvencija
ne primjenjuje kada su i putnik i prijevoznik drZavljani te drZave.

6.2.Drlave s vise pravnih sustava

Odredba cl. 18. zavr5nih odredbi Protokola i22002. godine predvida mogudnost
da se dri.ave u okviru kojih postoji vi5e razliditih pravnih sustava posebnom izjavom
izjasne da li se prihvadanje Protokolarz2002. godine odnosi na cijeli teritorij drZave
ili na teritorijalnu jedinicu te drZave i koju.87 U tom slucaju obveza driave dlanice u
pogledu tzdavanja potvrde o osiguranju podrazumijeva obvezu teritorijalne jedinice
u kojoj je brod registriran, a isto tako svako pozivanje na nacionalno pravo, sudove,
valutu itd. podrazumijeva pozivanje na pravo, sudove, valutu teritorijalne jedinice.

Nrje, medutim, izridito redeno da li drZava koja prihvati Protokol samo za jednu
svoju teritorijalnu jedinicu (od njih viSe) ima status drZave ugovornice ili taj status
ima njezina teritorijalna jedinica, i da li drLava, ili njezina teritorijalna jedinica, ima
prava u pogledu glasovanja.8s

6.3. Regionalne ekonomske integracijske organizacije

Na zahtjev Europske zajednice u Protokol je unesena posebna odredba koja
omoguiava pristupanje Protokolu rz 2002. godine i regionalnim ekonomskim
integracijskim organizacijama koje su osnovale suverene dri.ave i na nju prenijele
odredene ovlasti koje su predmet reguliranja ovog Protokola. Tvrdilo se da je to
potrebno jerbeztakve odredbe dlanice Europske zajednice ne bi mogle postati dlanice
Protokola, s obzirom da su uredenje pitanja priznanja i ovrhe stranih odluka prenijele
na Europsku zajednicu pa o tim pitanjima vi5e ne mogu samostalno odludivati.se

*t Npr. u SAD-u pojedine federalne drZave imaju razlicite pravne sisteme pa se Zeljelo omogu6iti da u slucaju
neprihva6anja Protokola od strane SAD-a. pojedine teritorijalne jedinice ipak mogu pristupiti Protokolu.

88 To je vaZno npr. u postupku izmjena Protokola po pojednostavljenom postupku temeljem dlanka 23., te
utvrdivanja broja drZava ugovornica potrebnog za stupanje na snagu Protokola iz dlanka 20. Nasuprot ovom
clanku gdje to pitanje nije nje5eno. status glasovanja Regionalnih ekonomskih integracijskih organizacija i
njihovih clanica izricito je rijeSen u cl. 19. Protokola2002. godine. Vidi pobliZe: infi'apod6.3.

rie LEG/CONF. l3l7
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Tako je dlankom 19. Protokola po prvi puta u jednoj medunarodnoj konvenciji
donesenoj u okviru IMO-a omogudeno da regionalna ekonomska organizacija kao
5to je Ekonomska zalednica, postane strankom Protokola o{dnosno Konvencije.
Potrebno je, medutim, prilikom ratifikacije, prihvaianja, odnosno pristupanja, speci-
ficirati koje su ovlasti prenesene na regionalnu organizaciju, te ukoliko se ni5ta ne
specificira, smatrat 6e se da su prenesene sve ovlasti. Pri tome je izridito redeno da
kod glasovanja o pitanjima prenesenim na regionalnu organizaciju ona ima onoliko
glasova koliko ima drZava dlanica u svom sastavu, ali ne6e glasovati ukoliko glasuju
dri.ave dlanice svaka za sebe.

Isto tako, u dl. 19. st. 3. zavrinih odredbi Protokola utvrdeno je da se regionalna
organrzacija ne6e brojiti kao drZava ugovornica dodatno njezinim dlanicama koje su
dri.ave ugovornice kad god je broj drZava ugovomica relevantan, kao npr. u dlanku
20. (stupanje na snagu), dlanku 23. (pojednostavljeni postupak izmjena iznosa ograni-
denja odgovornosti) itd.

Prilikom utvrdivanja teksta dlanka 19. koji se odnosi na regionalne ekonomske
integracijske organizacije, Brazrlje podnio prijedlog za dopunu tog dlanka pa je
osnovana radna grupa u svrhu uskladenja teksta tog dlanka, ali prijedlog nije prihva-
6en.e0 Na ponovni prijedlog Brazila donesena je posebna rezolucijaer kojom se traZi
od IMO-a dono5enje jedne op6enite odredbe koja bi na unificirani nadin utvrdila
uvjete pristupanja i poloZaj regionalnih ekonomskih integracijskih organizacrja u svim
sadainjim i buduiim konvencijama u kojima se za to ukaZe potreba.

T.IZGLEDI ZA STUPANJE NA SNAGU PROTOKOL AIZ
2002. GODINE I PRA\NO.EKONOMSKE IMPLIKACIJE KOJETZ
TOGA PROIZL AZE'

7.1. Reagiranja nakon dono5enja Protokolaiz2002. godine

Pri izradi nacrta Protokola, a posebno na samoj konferenciji, pomorska industrija
i osiguratelji isticali su da bi Protokol mogao ostati neostvariv u praksi zbog izuzetno
visokih iznosa ogranidenja i svih ostalih poo5trenih uvjeta odgovomosti pomorskog
prijevoznika, ali se ta upozorenja nisu uzimala u obzir.

90 LEG/CONF I3/CW/WP.I, LEGiCONF I3/CW/WP.4

el LEG/CONF l3lcwwP.8. LEG/CONF. l3lDclz. Vidi takoder supra bilj. 20.
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Nije stoga neobidno da je vrlo brzo dollo do razliditih reagiranja povodom tek
donesenog Protokola.e2Tareagiranja pokazuju da su i razmiSljanja i prognoze u pogle-
du izgledazatatffrkaciju i stupanje na snagu Protokola i22002. godine dijametralno
suprotna, kao Sto su bili i stavovi u pogledu pojedinih pitanja na samoj konferenclji.n'

7 .2.lzgledi za stupanje na snagu Protokola iz 2002. godine u okviru
Ekonomske zajednice

S jedne strane su mi5ljenja koja nemaju dvojbe da bi Protokol iz 2002. godine
mogao stupiti na snagu u vrlo kratkom roku,ea a zasnivaju se prije svega na determi-
niranosti Europske zajednice,e5 koja se ve6 tjedan dana nakon donoienja Protokola
izjasnila da su odredbe Protokola u skladu s odrednicama Europske zajednice utvrde-
nim jo5 u oZujku 2002. godine u odnosu na pomorski prijevoz putnika,nu kao i nekih
dri,ava u okviru Europske zajednice da 6e udiniti sve da se Protokol ratificira 5to

prije.eT

Ekonomska zajednica je stoga vei i poduzela odredene korake prema ostvarenju
namjere prihvaianja Protokola rz 2002. godine. Tako je vei 24.lipnja 2003. godine
Europska Komisijapodnijelaprijedlog Odluke o prihvaianju Protokola iz 2002. godine

e2 Vei i prije nego je na samoj Konferenciji usvojen Zavr5ni akt o dono5enju Protokola iz 2002. godine,
komentar u Llo1,d' s Listu od 31. listopada2002., nagla5ava poo5trene uvjete Protokola iizraLava sumnju da
6e Protokol implementirati u praksi veii broj drlava: Brewer. James, Experts warn of Passenger Liability
Chaos, Lloyd's List,3L 10.2002.; Suprotno tome: Roseg, Erik, Worldwide Regime the Answerto Passen-
gerLiability.Lloyd's Lisrod 4.11.2002., http:/iwww.lloydslist.com posjeiena 4.11.2002.

* Razlidita mi5ljenja nastavljaju se nizati nakon konferencije. Vidi: Brewer, James, Passenger Liability Plan
awaits Support. Lloyd's List,4. 11.2002.: Brewer, James, Defence Case made on Athens Convention,
Lloyd's List,5. 11.2002.; Gogarty, Rory; Clanchy, James, Cruising towards strict Liability Holiday Claims,
Lloyd'sList,27.11.2002.;Gray,Tony,LiabilityRulingwithinaYear, Lloyd'sList,28.11.2002.,AlineDe
Bievre, Controversy still clouding Athens Convention 2002., Llol-d's List,02.04.2003 http:ll
www.lloydslist.com posjeiena 03.04.2003.; Mulrenan. Jim, Conflict spirals over the Athens Protocol,
TradeWinds. 8. I I . 2002.

c+ Roseg. Erik, The Entry into Force of the Athens Convention 2002.. Papers for Seninar: " Possible Intplica-
tions ot'the Neu,Athens Protocol", Hamburg, 5.12.2002.

es lzjava Europske komisije lPl02ll63l,7 . 11.2002.

c0 PrUedlog Europske komisije za reguliranje odgovornosti pomorskog prijevoza putnika u okviru Ekonomske
zajednice sadrZavao je 6 kljudnih elemenata: I . kauzalna odgovornost, 2. iznos ogranidenja odgovornosti ne

manji od 250.000 SDR, 3. dodatna odgovornost za slucaj krivnje, 4. obavezno osiguranje, 5. direktna tuZba

i6. primjena na cijelom tetitoriju Europske zajednice ukljucujuii prijevoze unutar drZava clanica, COM
(2002) 158 final, Brussels,25.3.2002. www.europarl.eu posjeiena 14.8.2003.

e1 lzjava za tisak Federalnog Ministarstva Transporta Njemadke od 1. I 1.2002.

252



M. Pospi5il-Miler, Atenska konvencija o prijevozr.r putnika i njihove prtliage morem 2002. godine,
PPP god. 43 (2ffi4) 158,227-262

od strane Ekonomske zajednice kojom se uz ostalo predlaZe i da sve drLave dlanice
Europske zajednice postanu stranke Protokola iz 2002. godine prije kraja 2005.
godine.es Kao Sto je vei redeno, Protokol iz 2002. godine je prvi instrument IMO-a
koji ukljucuje moguinost da Europska zajednica postane stranka, u odnosu na onaj
dio Protokola koji se odnosi na priznanje i izvr5enje stranih presuda Sto su dri.ave
dlanice delegirale na Europsku zajednicu. Europska zajedntca stoga Zeli osigurati da
5to prije postane stranka Protokola kako bi omoguiila prihvadanje Protokola i od
strane Dri.ava dlanica. Kako bi se taj postupak ubrzao, nacrtom odluke predlaZe se

obvezivanje Protokolom ve6 samim potpisivanjem Protokola bez uvjeta ratifikacije.ee
Takoder je istaknuto da 6e Europska Komisija predloLitr direktivu za implemen-

taciju odredaba Protokola koje se odnose na odgovornost za smrt i tjelesne ozljede
putnika morem kako bi se harmonizirala i ujednadila ta pravila u okviru zajednice jo5
prije 2004. godine.tm

Stoga, ako Europska zalednicaprihvati i potpiSe Protokol i22002. godine, znadt
da ie ga prihvatiti i svih 15 dlanica Europske zajednice, 5to je dovoljno za njegovo
stupanje na snagu. Sam postupak moZe se provesti u okviru Europske zajednice vrlo
brzo pa bi Protokol, po nekim predvidanjima, mogao stupiti na snagu za neSto vi5e od
godine dana. Tome treba dodati veliku vjerojatnost da ie u tom sludaju Protokol
ratificirati vrlo brzo i drLave kandidati za Europsku zajednicu,r0r kao i neke razvijene
drLave koje su podrZavale uvjete i iznose ogranidenja odgovomosti kako su utvrdeni
u Protokolu ili dak i viSe.ro2

7 .3.lzgledi za stupanje na snagu Protokola iz 2002. godine izvan
Ekonomske zajednice

Nasuprot tome, gotovo je izvjesno da dri.ave koje nisu ratificirale Atensku
konvenciju tz 1974. i Protokol iz 1990. godine zbog toga Sto su smatrale da su i ti
iznosi ogranidenja odgovornosti previsoki, kao npr. Kina, Koreja i neke druge
dalekoistodne drZave,r03 a u kojima se prema statistikama preveze oko 40Vo ukupnog

e8 Commission of the European Communities: Proposal for a Council Decision COM (2003)375 final, 24.06.
2003. http://www.europarl.eu posjeiena 14. 8. 2003.

ee Ibid.

r(x) Ibid.

r0r Cipar, Estonija. Latvija, Litva, ieska Republika, Madarska. Poljska, Slovadka, Slovenija i Malta.

r0r NorveSka. Island, Austra{ija, Kanada, Japan.

r(tr Pomorska industrija Singapura je protiv ratifikacije Protokola 2002., Jinks, Beth, Shipping lines wary of
possible huge cruise claims. Singapore Shipping Times. 19.3..2003.
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godiSnjeg prijevoza putnika trajektima,rG zasigurno neie ratificirati Protokoliz2002.
godine. Realnost upuiuje na dinjenicu da pomorski prijevoz u tom dijelu svijeta ima
drugadiju socijalnu i politidku funkciju. Putnicki prijevoz hjaje svrha povezivanje
mnogobrojnih otoka s kopnom desto obavlja dri.availi drZavne kompanije pa su cijene
karata zbog politidkih razLoga desto tolike da ne pokrivaju ni nuZne teku6e tro5kove
poslovanja i odrZavanja broda te nema moguinosti prebacivanja poveianih troikova
osiguranja na putnike. Stoga nije realistidno odekivati da bi te drlave ratificirale
Protokol koji povisuje odgovornost prijevoznrka za gotovo Sest puta, pa putnici u
tom dijelu svijeta zasigurno neie uZivati za5titu utvrdenu Protokolomrz2002. godine.
Statistidki podaci pak, pokazuju,r05 da je nezaobilazna dinjenica da su se tragedije s

brojem smrtnih sludajeva putnika koji se broje u tisuiama, dogadale upravo u
nezgodama trajekata u tim dijelovima svijeta,tou za razliku od brodova kruZnih
putovanja, gdje je bilo 6 smrtnih sludajeva u zadnjih 25 godina.'07

7 .4. lzgledi za stupanje na snagu Protokola iz 2002. godine u Sjedinjenim
Ameridkim drZavama

Nije izvjesno niti da li ie, i kada, Protkol iz2002. godine biti ratiticiran u Americi.
Naime, Amerika ima vrlo jaku industriju kruZnih putovanja,tot a ta industrija se

znadajno angaLirala protiv odredenih rje5enja iz Protokola 2002. godine, kako za
vrijeme rada na nacrtu Protokola, tako i za vrijeme konferencije,r0e a stajali5ta ameridke

r01 Podaci Ferrynews, prema Barnes Graham, op. cit.

r05 FERY INCIDENTS WITH SIGNIFICANT PASSENGER LOSSES (13 February 2002 with an addition
3l July 2002) compiled by Roger Ingles of Elysian Insurance Services, http://folk.uio.no/erikro/IVWWi
corrgr/insurance/Passengerlosses.xls posjedena I 8. 7. 2003.

rffi U sudaru broda "DonaPaz", Filipini 1987, bilo je 4.341stradalih. a u nesreii broda "Neptun" na Haitima
1993. godine bilo je oko 2000 stradalih, prema: Hasche, Christoph. The 2002 Protocol to the Athens Con-
vention relating to the Carriage of Passengers and their Luggage by Sea, l974,Lecture at the Intemational
Bar Association Committee A:Maritime and Transport Law, San Francico. 15, September 2003. http:ll
de.taylorwessing.com posjeiena 19. 10. 2003., vidi i: Booth, Liz, Marine Casualties, Ferry Casualries, vol.
1 6, Issue 4, April, 2002.

r07 SIGNIFICANT CRUISE SHIP LOSSES 1979 ONWARDS, MAJOR LOSSES eg. Fire, collision, graunding
etc. EXCLUDES INDIVIDUAL INCIDENTS eg. Slip & fall, http://www.folk.uio.no/erikroAVWW/corrgr/
insurance/Passengerlosses.xls posjeiena 18. 7. 2023.

r08 U 2000. godini takl .325.N2 od ukupno 12,008.527 putnika kruZnih putovanja su bili ameridki drZavliani.
Prema: ShipsPax, Statistics 01.

tru Ip1g Doc. LEC 831418, LEGiCONF.l3ll4. LEGiCONF. l3l15 i LEGiCONF. l3116.
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industrije u velikom drlelu su podrZana i stavovima pravne teorije putem Ameridkog
druStva za pomorsko pravo.rro

Treba, medutirn, naglasiti da je upravo radi Amerike predvidena posebna odredba
zadrLave s razliditim pravnim sustavima koja omoguiava ratifikaciju Protokola samo
za jednu (ili vi5e) teritorijalnih jedinica u okviru drLave dlanice, te da, s obzirom da
Amerika ne priznaje ogranidenje odgovornosti za smrt i tjelesne povrede putnika,
ukljudenj e opt-out clause u Protokol, takoder omogudava ameridko prihvadanje proto-
kola. Pretpostaviti je ipak da 6e Amerika s vi5e oprezapristupiti ratifikaciji Protokola
i nakon Sto se utvrde sve pravne i prakticne implikacije te izvrli praktidna priprema,
u Americi tako zna(,ajne industrije, za nova rjeienja koja donosi Protokol iz 2002.
godine.rrrMedutim, dak ako Amerika i ne ratificiraProtokoliz}}}2.godine, s obzirom
da su upravo ameridki drZavljani vrlo desti putnici kruZnih putovanja, Protokol ie se
zasigurno primjenjivati pred ameridkim sudovima temeljem ugovora o prijevozu, i u
sludaju da ga Amerika ne ratificira.

7.5. Pravne i ekonomske implikacije stupanja protokola iz
2002. godine na snagu

Zastupnici pravne teorije i prakse umjerenijih stajali5ta i progn oza o izgledrmaza
stupanje Protokola iz 2002. godine na snagu upozoravaju da 6e za implementaciju
odredaba Protokola biti potrebana prakticna priprema i industrije , ar dri.ava ugovomica
na nova rjeienja koja ie bez sumnje imati brojne pravne, ekonomske i praktidne
implikacrye, pa ie biti potrebno odredeno vrijeme zatepripreme.

Tako je na seminaru odrianom u Hamburgu samo mjesec dana nakon konferen-
cije'12 ukazano nantz pravnih i ekonomskih implikacija u sludaju inkorporiranja
Protokola u njemadko pravo, posebno u odnosu na poloZaj banaka kao hipotekarnih
vjerovnika. Iako Protokol i22002. godine nema direktan utjecaj na hipoteku na brodu,
istaknut je velik indirektan utjecaj i niz pitanja s tim u vezi koja ie rrebari kritidki
razmotriti i rije5iti prije nego dode do ratifikacije Prorokola.

tttt{\zf2lilimgLawAssociationof theUS.PositionPaperontheProposedProtocol tothelgi4AthensConven-
tion relating to the Carriage of Passengers and their Luggage by Sea, 16. 1. 2001, http://www.mlaus.org/
article posjeiena 22.3.2003.

rrr Kaye, Rose & Maltznian, Batten the hattches. IMO sets a stonry course with a new Athens convention,
LLP, April 2003, www.kayerose.com/Articles/articles46.html posjeiena I 2. 8. 2003.

Irr Moore. Chris; Hungar, lan. Legat issues arising out of the Protokol; Barnes. Graham, Conclusions ancl
possible Solutions; Massey, Peregrine, New IMO Protokol. Consequences ancl political Realities, Club's
Position; Seminar: Possible Implications of the New Athens Protokol, Hamburg. 5. 12.2002.
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Ta pitanj a prtzlaze iz sljedeiih dinjenica:
1. traZbine zbog smrti i ozljeda osoba osigurane su privilegijem na brodu te imaju

prvenstvo namirenja iz vrijednosti broda, Sto znadi da 6e kod ovrhe, takve privilegirane
traZbine imati prednost pred traLbinama hipotekarnog vjerovnika, Sto ie rnu oteZati
mogu6nost naplate,

2. traLbrne zbog ozljeda i smrti putnika osigurane su i obveznim osiguranjem pa

ako ih plati osiguratelj obveznog osiguranja, na njega ie nakon pladanja naknade
prije6i pomorski privilegij i pravo pvenstvenog namirenjaiz broda ispred hipotekamog
vjerovnika,

3. kad osiguratelj obveznog osiguranja iz bilo kojeg razloga ne plati naknadu,
putnik 6e imati pravo privilegiranog namirenja iz broda, a s obzirom da su u pitanju
visoki iznosi naknade, hipotekarnim vjerovnicima ie opet biti oteZana mogudnost
naplate iz broda,

4. pravo privilegiranog namirenja iz broda prestaje ako brod propadne , pa dolazi
do zapanjujuie i apsurdne situacije da ie hipotekarni vjerovnik biti u boljoj poziciji u
sludaju propasti broda (iako tom prilikom moZe doci i do gubitka Zivota i ozljeda
putnika), jer ie hipotekarni vjerovnik imati pravo naplate iz osigurnine broda po polici
trupa i stroja (Hull & Machinery).

Uz navedeno, s obzirom na pravo oiteienog na direktnu tuZbu prema osiguratelju,
uobidajeni prijenos prava izP&I osiguranj a (assignntent of insurance), kao jedno od
znadajnih sredstava osiguranja otplate kredita, izgubit ie na svojoj vrijednosti (u
najmanju ruku do iznosa obveznog osiguranja) ako obvezno osiguranje putnika ostane
u okviru P&I pokrtl,a.Zbogumanjene za5tite putem drugih sredstava osiguranja kredita
(hipoteke r assignmenta osrguranja), banke kao hipotekarni vjerovnici morat 6e

razmisliti o drugim vidovima osiguranja kredita.r'3 Osiguranje hipotekarnog rizika
putem mortgage interets insurance (MII), u tim ie okolnostima svakako biti vi5i pa

stoga i skuplji, a troikove ie opet snositi brodovlasnik koji ie ih opet nastojati prebaciti
na putnike.

Ukazano je i na niz nerije5enih pitanja u odnosu na obvezno osiguranje:
1. Da li 6e P&I klubovi prihvatiti i na koji nadin nastaviti pruZati ovo pokriie

nejednakog potencijalnog rtzlka putnidkih brodova s obzirom na druge brodove;
2.Dali na trZiStu osiguranja postoje komercijalni osiguratelji koji ie biti voljni i u

moguinosti pruZiti pokri6e u skladu s Protokolom, do kojeg iznosa i koje kvalitete;
3. Kako ie se poveiani tro5kovi osiguranja odraziti na socijalnu poziciju putnika

koji ovise o pomorskom prijevozu (npr. svakodnevni prijevoz trajektima na posao)

na koje 6e se prebaciti troiak osiguranjal<roz poveiane cijene karata, posebno ako

rlr Athens Protocol shocks P&l Clubs. Llo-r-d' s List 19. 2. 2003.. www.lloydslist.com posjeiena 20. 2. 2003.
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vec imaju osobno osiguranje pa ce te tro5kove plaiati dva puta, dok Steta moZe biti
naknadena samo jedanput;

4. Koje posljedice ie imati industrij a zbog pove6anih tro5kova osiguranja ako ih
ne bude mogla prebaciti na putnike.

Osim navedenog, ProtokoIrz2002. godine svakako ie imati i posredni utjecaj na
turistidku industriju. Naime, za pretpostaviti je da ie se jedan dio brodova namijenjenih
cruising putovanjima, registrirati u drZavama koje nisu stranke Protokola iz 2002.
godine, pa C,e vjerojatno i destinacije tih brodova biti usmjerene prema drLavama
koje nisu dlanice Protokola t22002. godine. To stoga Sto drZave stranke Protokola iz
2002. godine, ne samo da ie morati brinuti da brodovi registrirani u toj drZavi imaju
svjedodZbu o osiguranju u skladu s Protokolom, nego ie morati zahtijevati da svi
brodovi koji uplovljavaju/isplovljavaju ulrz njezinih luka imaju takvu svjedodZbu
bez obzira da li su registrirani ili ne, u drZavi stranci Protokola rz 2002. godine.

7.6. Nastojanja P&I klubova u iznalaienja praktiinih rje5enja vezanih za
osiguranj e, za sluiaj stupanja na snagu Protokola iz 2002. godine

Nakon Konferencije, osiguratelji nastoje pronadi rje5enja za praktidnu primjenu
Protokola i22002. godine i diskusije se vode u okviru International P&l Group dali
ograniditi ovaj rizik i na koji iznos. Direktoriji pojedinih klubova u dijoj je ingerenciji
dono5enje takvih odluka, vei su imali ovo pitanje na dnevnim redovima svojih
sastanaka. I dok neki klubovi, u dijem dlanstvu je veii dio svjetske putnidke flote,
zastupaju ideju da brodovlasnici u okviru P&I klubova trebaju ostati ujedinjeni"a,
drugi klubovi, posebno oni, manje involvirani u poslovanje putnidkih brodara Lele
iskljuditi ili barem limitirati ovaj potencijalno visoki rizik koji time prestaje biti
uzajamni rizik. r 15 To moZe dovesti do podjele unutar P&I osiguranja,r16 a Sto sigurno
nije ni u dijem interesu.

Navodi se niz razloga za i protiv ogranidenja ovih rtzlka pa ukoliko se klubovi
odlude za ogranidenje, postavljaju se tada i dodatna pitanja.

r14 UK Club wants owners to stay united. Tradewinds, 18. 7. 2003., Owners 'facing terror cover crises', Lloyd's
List,27.08. 2003.

I r5 Johnston, Colin, Protocol of 2002 to the Athens Convention relating to the Caniage of Passengers and their
Luggage by Sea, 1974. SSA 3rd Maritime Law Seminar - March 2003.

r16 Cruise owners' cover to sbar, Tradewinds.24. 01. 2003.. Athens Protocol shocks P&l Clubs, Lloyd's List
19.2.2003, PasSenger lin.rit foxes P&l Clubs. Tradewinds,04.07.2003., Rift in P&l Clubs. Tradewinds
17. 10.2003.
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Jedno od tih pitanja je svakako, da li bi se limit odgovornosti trebao utvrditi samo
za putnidke brodov e LIr za sve brodove na koje se mogu odnositi zahtjevi putnika, bez
obzira da li oni prevoze putnike ili ne. Naime, u sludaju sudara putnidkog i teretnog
broda, a kada je za sudar odgovoran teretni brod, potraZivanja putnika mogu se upraviti
i prema teretnom brodu.

Drugo, takoder znadajno pitanje je, da li se ogranicenje treba primjijeniti samo na
potraZivanja putnika ili i potraZivanja posade, jer poznato je da putnidki brodovi,
osobito ont za kruZnja putovanja, imaju i stotine dlanova posade dija potraLivanja
mogu takoder biti znadajna.

Osim toga, postavlja se pitanje i da li ogranidenje primijeniti na sva potraLivanja
ili samo na potraZivanja zbog smrti i tjelesnih ozljeda, te da li ogranidenje utvrd iti per
capita ili utvrditi globalno ogranidenje.

U svakom slucaju posebno vaZno je svakako pitanje visine samog ogranidenja
bez obzka na nadin njegovog utvrdenja. Da li ogranidenje utvrditi u skladu sa sada5njim
programom reosiguranja, koje se iz godine u godinu moZe mijenjati, ili ga utvrditi
neovisno o njemu? Pri tome 6e se morati voditi raduna i o tro5kovima takvog reosigu-
ranja. Stoga se kao jedna od moguinosti rznalaLenla rjeSenja, navodi poseban pro-
gram reosiguranja odgovomosti za putnike odvojeno od opieg programa reosiguranja
P&I klubova.r r7

Medutim, obzirom da se International P&l Group sastoji od 13 klubova diljem
svijeta, malo je vjerojatno da ce se konadna odluka usuglasiti i donijeti do obnove
o si guranj a za 2004 I 2005 o s iguratelj nu god inu.

7.7. Hrvatsko pravo u pogledu odgovornosti za smrt i ozljede putnika u
pomorskom prijevozu de lege lata i de lege ferenda

Obzirom da je Republika Hrvatska stranka Atenske konvencij e tz 1914. i njenog
Protokola iz 1916. godine, hrvatski Pomorski zakonik usvojio je reZim odgovornosti
za smrt i tjelesne ozljede putnika iz Atenske konvencije 1974. godine. Isto tako usvojio
je i iznos ogranicenja te odgovornosti prema Konvenclji iz 1914. godine odnosno
njezinom Protokolu iz I976. godine koji za srnrt i tjelesne ozljede putnika iznosi
sDR 46.666.

Hrvatska je stranka i Protokolaiz 1990. godine Atenskoj konvencijiiz 1914. godine,
koji nije stupio na snagu jer su ga potpisale samo 3 drlave. Medutim, u nacrtu prijedloga

rr7 P&l passenger liability blow may be closer than clubs feared. Lloytl's Lisr.15. 0,5. 2003.
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Zakona o izmjenama i dopunama Pomorskog zakonika.rrs ukljudene su i izmjene u
pogledu iznosa ogranidenja odgovornosti za smrt i tjelesne ozljede putnika u skladu s

iznosima iz Protokola rz 1990. godine, u iznosu od SDR 175.000. Iako je Hrvatska
stranka Protokola iz 1990. godine, obzirom da sam Protokol jo5 uvijek nije stupio na
snagu jer ga nije prihvatilo 10 drLava kako je po samom Protokolu predvideno za

njegovo stupanje na snagu, smatramo da Hrvatska jo5 nije obvezna mijenjati iznose

ogranidenja odgovornosti. Medjutim, ovom izmjenom Pomorskog zakonika ako bi
bila prihv acena, (prijedlog izmjena je joS uvijek u saborskoj proceduri), Hrvatska bi
zadrLalareZim odgovornosti iz Atenske konvencije tz 1914. godine koja je jo5 uvijek
na snazi, a povisila bi iznos ogranidenja odgovornosti u skladu s Protokolom iz 1990.

godine. To je mogu6e, i u skladu je s odredbom dlanka 1.2. Konvencije iz 1914.
godine koji predvida da drLave mogu povisiti iznos ogranidenja odgovornosti koji ie
se primijeniti naprijevoznike pod njihovom jurisdikcijom. Time bi se Hrvatska svrstala
u red zemalla koje su intemim pravom povisile iznose ogranidenja odgovornosti u
odnosu na one iz Atenske konvenclje rz 1914. godine koji se opienito smatraju
preniskim, ali samo zaprijevoznike pod svojom jurisdikcijom. Tako je npr. ve6 udinilo
Ujedinjeno Kraljevstvo utvrdivii u internim propisima limit od SDR 300.000 jer se i
iznos iz Protokola 1990. godine smatrao preniskim. Nije mi poznato da li se

predlaganjem izmjene Pomorskog zakonika u tom dijelu, doista Zeljelo povisiti iznos
ogranidenja odgovornosti samo prema prijevoznicima pod domaiom jurisdikcijom.
Naime, obzirom da Protokol tz 1990. nije stupio na snagu, ne moZe se primijeniti u
odnosu na inozemne prijevoznike, osim u sludaju da je izridito ugovorena primjena
hrvatskog prava, a Sto ie rijetko biti sludaj.

Znamo rnedjutim, da je cilj Republike Hrvatske postati dlanicom Europske
zajednice pa 6e ta dinjenica sigumo odigrati znadajnu ulogu i prilikom odludivanja da
li ratificirati novi Protokol i22002. godine. Kako medutim, Republika Hrvatska niti u
najboljoj varijanti, ne moZe praktidno postati dlanica Europske zajednice prije 2001.
godine, imamo dovoljno vremena za vidjeti kako ie se razvijati situacija i tek ako, i
kad Protokol iz 2002. godine stupi na snagu i kad se vide sve praktidne posljedice
njegove primjene, mogu se ozbiljno ocijeniti sve prednosti i mane prihva6anja tog
Protokola i tada donijeti relevantna odluka. Pri tome je potrebno voditi raduna i o
drugim interesima Republike Hrvatske koji se ocituju kroz interese kako njene
pomorske tako i turistidke industrije na koju ce usvajanje Protokola iz 2002. godine
nedvojbeno imati veliki utjecaj.

rrsOgraniaenjeodgovomosti zasmrtitjelesneozljedeputnikapremacl.633.Pomorskogzakonika(NN l7l
94.) iznosi 46.666 SDR. a u cl. 183. prijedlogaZakona o izmjenama i dopunama Pomorskog zakonika
(sijecanj 2003.). preclloZerl je iznos ocl 175.000 SDR u skladu s Protokolom iz 1990. godine, kojijoS nije
stupio na snagu (vicli.srr7;r-a bilj. 9.) pa nema obaveze za njegovu implementaciju, iako je Hrvatska jedna od
3 drZave koje su Protokol iz 1990. godine ratificirale.
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Ukoliko bi se odludilo prihvatiti Protokol rz 2002. godine, Pomorski zakonik
Republike Hrvatske bio bi ponovno podloZan promjeni, ali u tom sludaju promjene bi
bile znadajnije nego Sto su promjene koje su sada predloZene, jer je Protokolom
izmijenjen cijeli sustav odgovomosti uz uvodenje obveznog osiguranja i direktne
tuZbe prema osiguratelju, a ne samo visina ogranidenja odgovornosti.

8. ZAKLIUCAT

IMO, u dijoj je kompetenciji donoienje veiine pomorskih konvencija, nije Zelio
propustiti priliku dono5enja ovog Protokola i unifikacije ove materije na medunarodnoj
razim. Nastojalo se stoga donijeti Protokol koji bi, s jedne strane, zadovoljio drZave
Europske zajednice da ne bi posezale za reguliranjem ove materije regionalnom
konvencijomlle i, s druge strane, kojim bi se predvidjela ista za5tita putnika u odnosu
na zradni prijevoz nakon stupanja na snagu Montrealske konvencije iz 1999. godinet2o

koja je bila uzor kod donoienja Protokola iz 2002. godine.
Medutim, Atenska konvencij ai22002. godine predvida za putnike u pomorskom

prijevozu viSu i Siru zaititu u odnosu na sve ostale vrste prijevoza, ukljudujudi zradni
prijevoz,tzt jer je pooltren temelj odgovornosti, iznos ogranidenja objektivne
odgovornosti je vi5i, propisuje se viSi iznos obveznog osiguranja i utvrduje pravo na
direktnu tuZbu prema osiguratelju, Sto nemaju putnici u zradnom prijevozu. Tome
treba dodati da je obrana osiguratelja u pomorskom prijevozu strogo limitirana, dok
osiguratelji u zradnom prijevozu svojim policama utvrduju razlidite sludajeve
iskljudenja odgovornosti. Zastarnt rok je produZen, u odnosu na zradni prijevoz, a

krug nadleZnih sudova pred kojima tuZitelji po svom izboru mogu podnositi odStetni
zahtjev protiv pomorskog prijevoznika iliii osiguratelja je vrlo Sirok. Treba naglasiti
takoder da 'opt-out' clause i pravo svakog pojedinog putnika da direktno tuZi
osiguratelja, nikad do sad nije bilo utvrdeno niti u jednom drugom medunarodnom

rre Komisija Europske zajednice je u oZujku 2002. odlucila samostalno regulirati ovu materiju ukoliko ishod
Medunarodne konferencije ne bude zadovoljavajuii (iznos od SDR 250.000 kao minimalan iznos ogranicenja

objektivne odgovomosti prijevoznika), Prijedlog Europske komisije COM(2002)158 final, Brussels, 25.

03.2002.

r20 "Montrealska konvencijaiz 1999. godine. vidi supra pod 2.1., stupila je na snagu 4. studenog 2003. godine,

odnosno Sezdesetog dana od polaganja tridesete isprave o obvezivanju tim medjunarodnim instrumentom u

skladu s clankom 53.. stavak6. Konvencije, www.sfdas.org/Conv Montreal 99.htm posjeiena 24.2.2004."

r2l Cogarty, Rory & Clanchy. James. Cruising towards strict liability for holiday claims, Llo1,6l'" List,2l. ll.
2002.
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sustavu odgovomosti za smrt i tjelesne ozljede putnika za bilo koji drugi vid transporta
putnika.'22

Kao 5to je odito iz ranije navedenih reagiranja nakon konferencije, veliki su izgledi
da ie Protokol iz 2002. godine u okviru Europske zajednice stupiti na snagu vrlo
brzo, osim ako pomorska industrija i osiguratelji ne pridonesu da se postupku
ratifikacije pristupi s viSe opreza i pripreme, tj. dok se i ukoliko ne nadu praktidno
mogu6a i ekonomski isplativa rjeSenja u odnosu na vei uodene pravne i praktidne

implikacije koje ie slijediti iz primjene Protokola, kao Sto su obvezno osiguranje,

adekvatnazaltrtahipotekarnih vjerovnika ili alternativna sredstva osiguranjakredita.
Ako Protokol i22002. godine i stupi na snagu kad ga ratificiraju drZave Europske

zajednice, moZe se dogoditi da ostane samo regionalnog karaktera, a zasigurno ne6e

biti tako Siroko medunarodno prihvaden da bi imao znadajniji uspjeh u unifikaciji
prava na tom podrudju na medunarodnom planu u odnosu na Atensku konvenciju iz
1974. godine.

DrZave koje su traLrle vi5e limite od usvojenih mogle bi prihvatiti Protokol i koristiti
opt-out clause, Sto takoder ne6e pridonijeti ujednadavanju limita odgovornosti na

medunarodnoj razim,akako se prilikom ratifikacije Protokola obvezno mora otkazati
Atenska konvencij a tz 1974. godine s njezinim ranijim Protokolima, to samo moZe

pridonijeti joi ve6oj rascjepkanosti pravnih reZima u primjeni.
Republika Hrvatska ratificirala je Konvenciju iz 1974. godine kao i Protokol iz

1916. i 1990. godine. Nadela i iznosi ogranidenja odgovornosti iz Atenske Konvencije
iz I974. godine inkorporirani su u Pomorski zakonik, a u sludaju prihva6anja nacrta
prijedlogaZakona o izmjenama i dopunama Pomorskog zakonika, Hrvatska ce se

svrstati u red zemalja koje su povisile iznose ogranidenja odgovornosti u odnosu na

Atensku konvenciju tz 1914., koja je joS uvijek na snazi.

Zakljutiti je stoga da se s odlukom o ratifikaciji Protokola iz 2002. godine ne treba
Zuriti i da joj treba pristupiti krajnje oprezno dok se ne vidi da li ie Protokol iz 2002.
godine biti Sire prihvaien na medunarodnoj razini. Prije odluke o ratifikaciji svakako
je uputno utvrditi kako ie pomorska industrija rijeiiti sva pravna, ekonomska i praktidna

pitanja vezanaza primjenu Protokolarz2002. godine i izdavanje certificata o obveznom

osiguranju. To posebno, ukoliko se osiguranje odgovornosti za Stete prema putnicima
ne zadrliu okviru P&I pokri6a pa ie trebati naii adekvatno pokriie ovog rizika putem

drugih komercijalnih i vjerojatno skupljih osiguranja. Ne treba zaboraviti na potrebu

rjesavanja pitanja jamstva bankama kod kreditiranja kupnje brodova s obzirom na ve6

naznadena pitanja smanjene za5tite i pogor5anja poloZaja hipotekamih vjerovnika kao

i na utjecaj koji Protokol rz 2002. godine moZe imati na turizam.
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Summary:

ATHENS CONVENTION RELATING TO THE CARRIAGE OF PASSEI/GERS
AND THEIR LUGGAGE BY SEA,2OO2

A diplonlotic conference held in Londonfi'om2I October to I November 2002
convened by International Maritime Organization (lMO) adopted o Protocol to amend
the Athens Convention relating to the Carriage of Passengers and their Luggage by
Sea, 1974.The Convention, as revised by the Protocol, together withfinat clauses
and the annex of the 2002 Protocol, shall constitute o new convention callecl the
Athens Convention relating to the Carriage of Passengers and their Luggage by Sea,
2002.

The nmin reason to revise the 1974 Athens Convention wos to strengthen the legal
position and to provide better protection to sea passengers on international level by
increase of carriers' liability for passenger personal in.jury and death claims, to re-
quire carriers to ntaintain compulsory insurance in respect of suclt tiabitity and to
allow direct action against insurers.

Protocol, hovt,evet', altered radically the 1974 Athens cont,ention liability reginte
by introducing tw,o tier liahility system and adopting strict tiability for death and
personal injury claims caused by shipping incidents w,hat in combination with in-
creased limits of liahility, contpulsory insurance and direct action against insurers,
establishes o new liability regime making questionable use of n'aditional P&l insur-
ance arrangements as a n'teons of compliance with adopted insurance requirements.
The new' Protocol, once in force, v'ill hat,e nun'terous legal and economical implica-
tiotts on shipping, sltip' s finance , insurance and et,en on tour"ism.

It is, therefore, intention of this article to draw,attention to some of the ruain
differences introduced in the 2002 Protocol as against the 1974 Athens Conventiort,
to sonrc of legal and econonical implications of the 2002 Protocol and to encouroge
ftu'ther detoiled analysis of all intplications and possible consequences w,hich wilt
follow after entering of the 2002 Protocol in force as this inet,itably will be of deter-
minant importance in ony cortsideration w,hat is the interest of Republic of Croatia,
to ratify or not, the 2002 Protocol.

Ke-v words; can'iag, oY)orrrtlgers by sea,liabitity of tlte can'ier, contpulsory insur.-
ance, direct action.
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