D. CORIC, Treba i Republika Hrvatska ratificirati Atensku konvenciju...
Zb. Prav. fak. Rij. (1991) v. 31, br. 2, 917-934 (2010) 917

TREBA LI REPUBLIKA HRVATSKA RATIFICIRATI
ATENSKU KONVENCIJU 1Z 2002. GODINE?

Dr. sc. Dorotea Corié, izvanredna profesorica UDK: 347.791.3:368.23

Pravni fakultet Sveucilista u Rijeci Ur.: 4. listopada 2010.
Pr.: 23. studenoga 2010.
Pregledni znanstveni rad

SaZetak

Atenska konvencija iz 2002. godine znacajnije mijenja sustav odgovornosti
pomorskog prijevoznika za smrt i tjelesnu ozljedu putnika u odnosu na sustav
odgovornosti iz Atenske konvencije iz 1974. godine izmijenjena Protokolom iz
1976. i 1990. godine.

Dvostupanjski sustav odgovornosti, visoke granice odgovornosti prijevoznika,
obvezno osiguranje odgovornosti uz izraviu tuzbu prema osiguratelju nedvoj-
beno su rjesenja kojima se poboljsava polozaj putnika.

Medutim, tako poostreni uvjeti prijevoznikove odgovornosti osnovni su razlog
da ni nakon osam godina od usvajanja Konvencija iz 2002. nije ispunila uvjete
za Stupanje na snagu.

Zbog toga su u okviru Medunarodne pomorske organizacije iz 2006. usvojene
posebne Rezerve i Smjernice za primjenu Atenske konvencije iz 2002. godine.
Sadrze odgovarajuce rezerve koje drzave stranke mogu izjaviti u postupku
ratifikacije Konvencije iz 2002. godine

Europska unija 2009. godine usvojila je Uredbu o odgovornosti pomorskog
prijevoznika za putnike u slucaju nezgode. Uredba implementira Atensku
konvenciju iz 2002. u europski pravni sustav. Nezavisno o potvrdivanju Atenske
konvencije iz 2002. godine od Unije i njezinih drzava ¢lanica, Uredba cée se
poceti primjenjivati u drzavama c¢lanicama ne kasnije od 31. prosinca 2012.

S obzirom na navedeno, u radu se posebno istice pitanje odnosa Republike
Hrvatske prema Atenskoj konvenciji iz 2002. godine te sagledavanje svih
pravnih i ekonomskih posljedica koje bi njezina primjena mogla izazvati.

Kljucne rijeci: prijevoznik, stvarni prijevoznik, odgovornost, ogranicenje
odgovornosti, obvezno osiguranje.
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1. UVODNE NAPOMENE

Na podru¢ju medunarodnog pomorskog prijevoza putnika i prtljage prva
unifikacijska rjeSenja postignuta su Medunarodnom konvencijom za izjednacenje
nekih pravila o prijevozu putnika morem iz 1961. godine (Konvencija iz 1961.) i
Medunarodnom konvencijom za izjednacenje nekih pravila o prijevozu putnicke
prtljage morem iz 1967. godine (Konvencija iz 1967.).!

S obzirom na to da navedeni unifikacijski instrumenti nisu postigli znacajnije
prihvaéanje na medunarodnom planu, u okviru Medunarodne pomorske organizacije
(International Maritime Organization - IMO) pristupilo se izradi novih unifikacijskih
rjesSenja koja bi, u jednom instrumentu, objedinili prijevoz putnika i prtljage morem.

Razlog takvom pristupu lezi u Cinjenici da se u praksi ugovor o prijevozu
prtljage redovito sklapa uz ugovor o prijevozu putnika.

Kao rezultat takvih nastojanja na diplomatskoj konferenciji odrzanoj u Ateni
od 2. do 13. prosinca 1974. godine usvojena je Medunarodna konvencija o prijevozu
putnika i prtljage morem (u daljnjem tekstu - Atenska konvencija iz 1974.).°

Atenska konvencija iz 1974. izmijenjena je Protokolima iz 1976., 1990. 1 2002.
godine.

Protokoli iz 1976. i 1990. godine donose izmjene u iznosima odgovornosti
prijevoznika i uvode novu obracunsku jedinicu.

Medutim, Protokol iz 2002. godine unosi znac¢ajnije sadrzajne novine u sustav
odgovornosti prijevoznika predviden Atenskom konvencijom iz 1974.

Clanci 1. do 22. Atenske konvencije iz 1974. kako su izmijenjeni Protokolom
iz 2002., zajedno s ¢lancima 17. do 25. Protokola iz 2002. i njegovim Prilogom,
sacinjavaju cjelinu koja se naziva Atenska konvencija o prijevozu putnika i njihove
prtljage morem iz 2002. godine (u daljnjem tekstu — Atenska konvencija iz 2002.).

lako Atenska konvencija iz 2002., godine znatno pobolj$ava polozaj putnika
jos§ uvijek nije ispunila uvjete za stupanje na snagu.

Razlozi su visoki iznosi odgovornosti ili ¢ak neograni¢ena odgovornost
prijevoznika, uvodenje obveznog osiguranja odgovornosti te problem odgovornosti

1 Konvencija iz 1961. godine stupila je na snagu 1965., a Konvencijaiz 1967. zbog nedovoljnog
broja ratifikacija nije ispunila uvjete za stupanje na snagu. Tekstove navedenih instrumenata
(hrvatski prijevod) v. u Grabovac, 1., Hrvatsko pomorsko pravo i medunarodne konvencije,
Knjizevni krug, Split, 1995.

2 Za tekst Atenske konvencije iz 1974. i Protokola iz 1976. i 1990. na engleskom jeziku i
sluzbeni prijevod na hrvatski jezik v. Narodne novine- Medunarodni ugovori, br. 2/1997.
Atenska konvencija iz 1974. stupila je snagu 28. IV. 1987. godine i ima 32 drzave stranke.
Protokol iz 1976. stupio je na snagu 30. IV. 1989. i ima 25 drzava stranki. Protokol iz 1990.
nije ispunio uvjete za stupanje na snagu. Stanje prema IMO web stranicama na dan 31. VIIL.
2010.

3 Protokol iz 2002. godine na Atensku konvenciju iz 1974. na engleskom jeziku i hrvatskom
prijevodu objavljen je u Poredbeno pomorsko pravo — Comparative Maritime Law, god. 42, br.
157, 2003., str. 221.-263. Konsolidiran tekst Atenske konvencije iz 2002. v. Prilog I. Uredbe
EZ 392/2009 OJ 131/29.
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za slucaj smirti ili tjelesne ozljede putnika koja je posljedica teroristickog akta ili
drugih ratnih rizika.

Navedene zaprjeke za njezino stupanje na snagu pokusale su se ukloniti
usvajanjem posebnih Rezervi i Smjernica Medunarodne pomorske organizacije.*

I u okviru Europske unije poduzete su odredene mjere s ciljem prihvacanja
odredbi Atenske konvencije iz 2002. godine u europski pravni sustav.’

U nastavku rada dat ¢e se kratak prikaz osnovnih obiljezja sustava
odgovornosti prema navedenim medunarodnim i europskim propisima, s posebnim
osvrtom na stanje u Republici Hrvatskoj i pitanja njezinog odnosa prema najnovijim
promjenama na podrucju pomorskog prijevoza putnika i prtljage.

2. ATENSKA KONVENCIJA IZ 1974. GODINE

Atenska konvencija iz 1974. godine primjenjuje se na medunarodni prijevoz
putnika i prtljage, a prema ¢l. 1. to€. 9. to znaci svaki prijevoz u kojem se, prema
ugovoru o prijevozu, polaziste 1 odrediste nalaze u dvije razli¢ite drzave, ili u jednoj
drzavi ako se, prema ugovoru o prijevozu ili redu plovidbe, usputna luka nalazi u
drugoj drzavi.

Uz ¢injenicu da se radi o medunarodnom prijevozu, za primjenu Atenske
konvencije potrebno je ispuniti bar jednu od dodatnih pretpostavki iz ¢l. 2.
Konvencije:

- polaziste ili odrediSte prema ugovoru o prijevozu mora biti u drzavi stranci
Atenske konvencije,

- brod mora viti zastavu ili biti upisan u upisnik brodova u drzavi stranci
Atenske konvencije i

- ugovor o prijevozu mora biti sklopljen u drzavi stranci Atenske konvencije.

Prema ¢l. 3. Atenske konvencije prijevoznik za Stetu nastalu zbog smrti
ili tjelesne ozljede putnika odgovara na temelju dokazane krivnje. To znaci da je
tuzitelj (stradali putnik) duzan dokazati da su smrt ili tjelesna ozljeda nastali za
vrijeme prijevoza zbog krivnje, odnosno nemarnosti prijevoznika.

Medutim, ako su smrt ili tjelesna ozljeda putnika nastali kao posljedica
pomorske nezgode (brodolom, sudar, nasukanje, eksplozija, pozar ili mana broda)
prijevoznik odgovara na temelju pretpostavijene krivnje. Da bi se oslobodio
odgovornosti, prijevoznik mora dokazati da na njegovoj strani ne postoji krivnja ili
nemarnost, odnosno da je poduzeo sve razborite mjere kako bi se Steta izbjegla.

Prijevoznik je odgovoran i za Stetu ako se dogadaj koji je prouzrocio smrt
ili tjelesnu ozljedu putnika dogodio zbog radnje ili propusta njegovih radnika ili
zastupnika koji rade u granicama svojeg zaposlenja, kao i za dijela i propuste radnika
1 zastupnika stvarnog prijevoznika kada ovi djeluju u granicama svojeg zaposlenja.

4 Infra, t. 4.
5 Infra, t.5.
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Ako prijevoznik dokaze da je Steta prouzrocena krivnjom putnika ili njegovim
ponasanjem, temeljem ¢l. 6. Atenske konvencije prijevoznikova odgovornost moze

Navedeni temelji odgovornosti koji vrijede za smrt ili tjelesnu ozljedu putnika,
vrijede i1 za gubitak ili oSte¢enje ru¢ne (kabinske) prtljage. To je prtljaga koju putnik
ili na vozilu.

Za ostalu prtljagu (stvar ili vozilo) koja se prevozi na temelju ugovora o
prijevozu putnika, ako dode do gubitka ili oSte¢enja za vrijeme prijevoza, vrijedi
nacelo pretpostavljene krivnje, bez obzira na narav dogadaja koji je prouzrocio
Stetu.

Treba naglasiti, da prema Atenskoj konvenciji krug osoba protiv kojih se moze
podnijeti odstetni zahtjev Cine prijevoznik, stvarni prijevoznik, kao i radnici ili
punomocdnici prijevoznika ili stvarnog prijevoznika.®

Prijevoznik je osoba koja je sklopila ugovor o prijevozu. Stvarni prijevoznik
je osoba koja je razlicita od prijevoznika, a koja je ili vlasnik broda, naruditelj iz
brodarskog ugovora ili brodar koji stvarno obavlja prijevoz u cijelosti ili dio
prijevoza.’

Za smrt i tjelesne ozljede putnika i za Stete na prtljazi prijevoznik odgovara
ograni¢eno. To znaci da odgovara samo do propisanih novcanih iznosa i kada je
stvarno pric¢injena Steta iznad tih iznosa.

Iznosi ogranicenja prijevoznikove odgovornosti u €l. 7. i 8. Atenske konvencije
iz 1974., godine izraZeni su u zlatnim francima (Poincaré franak) i iznosi za smrt i
tjelesne ozljede putnika — 700.000 zlatnih franaka po putniku i putovanju.

Granica odgovornosti za gubitak ili oSteCenje ruéne prtljage iznosi 12.500
franaka po putniku i putovanju. OStecenje vozila, ukljucujuéi i prtljagu u ili na
vozilu, seze do 5.000 zlatnih franaka po vozilu i putovanju, a granica za gubitak ili
ostecenje ostale prtljage iznosi 18.000 zlatnih franaka po putniku i putovanju.

Prema rjesenjima Atenske konvencije osnova za izraCunavanje odgovornosti
prijevoznika je putovanje, bez obzira na broj Stetnih dogadaja tijekom putovanja
u odnosu na istoga putnika. Uz to, propisani iznos ograni¢enja vrijedi i u slucaju
kumulacije zahtjeva (tuzbi), tj. ako ima viSe vjerovnika Cije trazbine proizlaze iz
istog putovanja.®

Prijevoznik gubi pravo na ograni¢enje odgovornosti, ako tuzitelj (stradali
putnik) dokaze da je smrt ili tjelesna ozljeda nastala zbog radnje ili propusta koji je
prijevoznik uc¢inio u namjeri da prouzroci takvu Stetu, ili bezobzirno i sa znanjem
da bi takva Steta vjerojatno mogla nastupiti.’

6  Pitanje aktivne i pasivne legitimacije prema Atenskoj konvenciji uz 1974. v. u Marin, J.,
Ugovori o prijevozu putnika i prtljage morem, Sveuciliste u Zagrebu, Pravni fakultet Zagreb,
2005., str. 40.

7 CL 1.st. 1., t.(a) i (b) Atenske konvencije iz 1974. godine.

Cl. 12. Atenske konvencije iz 1974. godine.

9 (L. 8. Atenske konvencije iz 1974. godine.

[ee]
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Atenska je konvencija prvi put izmijenjena Protokolom iz 1976. godine.

Cilj Protokola iz 1976. bio je uvodenje Posebnog prava vucenja (PPV) (Special
Drawing Rights - SDR) kao nove obracunske jedinice ograni¢enja odgovornosti.'°

Naime, ubrzo nakon usvajanja Atenske konvencije pokazalo se da Poincaré
franak kao obracunska jedinica nije vise predstavljao dovoljno stabilnu osnovu za
vrjednovanje iznosa ogranicenja.

Tako je Protokolom iz 1976. ustanovljena granica odgovornosti prijevoznika
za smrt i tjelesne povrjede putnika u iznosu od 46.666 PPV-a po putniku i putovanju,
za gubitak i oSte¢enje rucne prtljage iznos od 833 PPV-a po putniku i putovanju, za
gubitak i oStecenje vozila iznos od 3.333 PPV-a, te za gubitak ili oStecenje druge
prtljage 1.200 PPV-a.!!

Obracunska jedinica preracunava se u nacionalnu valutu drzave suda koji
raspravlja spor na temelju sluzbene vrijednosti te valute na dan donoSenja presude
ili na dan koji stranke sporazumno odrede.

Vrijednost nacionalne valute u Posebnom pravu vucenja, za drzave Clanice
Medunarodnoga monetarnoga fonda, obracunava se po metodi koju primjenjuje
Medunarodni monetarni fond, a za drzave koje nisu clanice Medunarodnoga
monetarnog fonda prema metodi koju odredi odnosna drzava.

Daljnji napori da se poboljsa polozaj putnika u medunarodnom pomorskom
prijevozu rezultirali su 1990. godine donoSenjem novog protokola na Atensku
konvenciju.

Protokol iz 1990. znatno je povisio iznose prijevoznikove odgovornosti: za
smrt i tjelesnu povrjedu putnika na 175.000 PPV-a, za gubitak i oSte¢enje rucne
prtljage na 1.800 PPV-a, za gubitak ili oSte¢enje vozila na 10.000 PPV-a, te za
gubitak i oStecenje prtljage razli¢ite od ru¢ne 2.700 PPV-a. 2

Isto tako, Protokol iz 1990. predvida jednostavniji postupak za buduce
povisenje iznosa odgovornosti, tzv. tacit acceptance procedure — postupak presutnog

Pojam bezobzirno i sa svijes¢u da ¢e do Stete vjerojatno doci (recklessly and with knowledge
that such damage would probably result) koristi su u drugim medunarodnim pomorskopravnim
konvencijama. U nasoj pravnoj teoriji zastupljeno je misljenje da se radi o tezem obliku
krajnje nepaznje za Cije je postojanje uz krajnju nepaznju potreban i daljnji element svijesti o
vjerojatnosti nastupanja Stetnih posljedica. To je ponasanje koje znaci hotimi¢nu ravnodu$nost
glede posljedica, iako nedostaje prava namjera djelovati u odredenom pravcu i puna svijest
o posljedicama. Podrobnije vidjeti Grabovac, 1., Gubitak prava na ogranicenje odgovornosti
brodara u prijevozu stvari morem, Uporedno poredbeno pravo, Zagreb, 1989, str. 51.

10 Posebno pravo vucenja (PPV) kao obrac¢unsku jedinicu za izrazavanje granica odgovornosti
brodovlasnika odnosno brodara uveo je Medunarodni monetarni fond 1969. u svrhu uvodenja
stabilne osnove za vrjednovanje iznosa ograni¢enja odgovornosti. U pocetku je bio definiran
kao protuvrijednost odredene koli¢ine zlata, pa kao zbroj fiksnih vrijednosti iznosa Sesnaest
valuta te njihov postotni udio u ukupnom iznosu jedne jedinice PPV-a. Danas koSaru valuta ¢ine
americki dolar, euro, engleska funta i japanski jen. S obzirom na to da se tecajevi navedenih
valuta svakodnevno mijenjaju, tako se i vrijednost PPV-a mijenja. Njegova se vrijednost moze
pronaci na mreznoj stranici MMF-a.

11 CL 2. Protokola iz 1976.

12 Cl. 2. Protokola iz 1990.
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prihvacanja. Postupak je jednostavniji i brzi jer viSe za izmjenu iznosa ogranic¢enja
odgovornosti nije potrebno sazivanje diplomatske konferencije stranaka Atenske
konvencije.'

3. ATENSKA KONVENCIJA IZ 2002. GODINE

Najnovija, sadrzajno najznacajnija izmjena Atenske konvencije iz 1974.
postignuta je Protokolom iz 2002. godine.

Kao $to je uvodno istaknuto, medu strankama Protokola iz 2002., Atenska
konvencija iz 1974. kako je izmijenjena Protokolom tumacit ¢e se kao jedan
jedinstveni dokument — Atenska konvencija iz 2002.'

Osnovni razlog za jo$ jednu izmjenu Atenske konvencije iz 1974. bile su
brojne pomorske nezgode" koje su pokazale da su postojec¢i konvencijski iznosi
ogranic¢enja odgovornosti preniski u odnosu na moguce odstetne zahtjeve.

Pored toga, rjeSenja prijevoznikove odgovornosti kod prijevoza putnika
nastojala su se ujednaciti u odnosu na rjeSenje te odgovornosti u ostalim granama
transporta.'

Naime, pomorski prijevoz jedini je nacin prijevoza c¢ije pravno uredenje
odgovornosti za smrt ili tjelesnu ozljedu putnika, uz iznimke za slucaj pomorske
nezgode, pociva na konceptu dokazane krivnje. U ostalim granama prijevoza,
odgovornost se, unacelu, zasniva na relativnom kauzalitetu.

S tim u svezi, za Stete koje nastanu kao posljedica smrti i tjelesne ozljede
putnika Atenska konvencija iz 2002. godine poznaje dva sustava odgovornosti,
ovisno o tomu je li $teta posljedica pomorske nezgode ili nije.

Prema ¢l. 3. st. 1. Atenske konvencije iz 2002. za Stetu koja je posljedica
pomorske nezgode prijevoznik odgovara na temelju objektivne (kauzalne)
odgovornosti.

Treba istaknuti, da Konvencija iz 2002. godine dopunjuje listu pomorskih
nezgoda tako da izri¢ito navodi prevrnuc¢e broda kao pomorsku nezgodu, Sto po
Atenskoj konvenciji iz 1974. nije bio slucaj. '’

Dakle, za one slucajeve za koje prijevoznik prema rjeSenjima Atenske
konvencije iz 1974. odgovara prema nacelu pretpostavljene krivnje, nova Konvencija

13 CL 8. Protokola 1Z 1990.

14 V. ¢l 15. Protokola, supra, toc. 1.

15 Nezgoda broda Estonia 1994. u Baltickom moru odnijela je 852 Zivota broda Herald of Free
Enterprise u Belgiji 1987. godine 193 Zivota. Popis je jo$ crniji kada se dodaju nezgode
trajekta Neptun koji je 1993. u Haitiju odnio preko 2000 zivota ili trajekta The Princess of the
Orient koji je na Filipinama odnio 150 zivota. Podaci prema mreznoj stranici: www.telegraph.
co.uk/news/worldnews/eu., posjecena 21. studenog 2010.

16 Kroger, B., Passengers carried by sea — should they be granted the same rights as airlines
passengers?, referat na Konferenciji Medunarodnog pomorskog odbora (CMI), Singapur,
2001.

17 V. €L 3. st. 5. Atenske konvencije iz 2002. godine.
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uvodi objektivnu odgovornost, §to znaci da se prijevoznikova odgovornost
poostrava.

Atenska konvencija iz 2002. predvida odredene slucajeve kada prijevoznik
nece odgovarati za smrt i tjelesnu ozljedu, bez obzira $to je ista posljedica pomorske
nezgode, tzv. egzoneracijski razlozi.

Prema navedenom stavku ¢lanka 3. prijevoznik nece odgovarati ako dokaze:
a) da je Steta posljedica rata, neprijateljstva, gradanskog rata ili izuzetne, neizbjezne
i nesavladive prirodne pojave ili b) da je Steta u cijelosti prouzrocena radnjom ili
propustom trec¢e osobe ucinjene s namjerom da se prouzroci Steta.

Isto tako, prijevoznik se moze u cijelosti ili djelomi¢no osloboditi odgovornosti
za Stetu, ako dokaZze da je ista prouzrocena krivnjom ili nemarno$éu samoga
putnika.'®

Objektivna odgovornost prijevoznika za Stetu zbog smirti ili tjelesne ozljede
putnika prema ¢l. 3. st. 1. ogranic¢ena je do iznosa od 250.000 PPV-a i to s obzirom
na svakog putnika i svaku zasebnu nezgodu. Ako visina Stete prelazi taj iznos do
koje prijevoznik odgovara prema nacelu objektivne odgovornosti, tada ¢e on biti
obvezan naknaditi i preostali iznos pretrpljene Stete do 400.000 PPV-a ako ne dokaze
da je Stetni dogadaj nastao bez njegove namjere ili nemarnosti.

Za Stete koje nisu posljedica pomorske nezgode, temeljem st. 2. ¢l. 3. Kon-
vencije iz 2002. prijevoznik odgovara prema nacelu dokazane krivnje. I u ovom
sluc¢aju krivnja uklju¢uje namjeru i nemarnost, i prijevoznika i osoba koje rade
za prijevoznika, s obzirom na poslove koje te osobe obavljaju u okviru svog
zaposlenja.

Dakle, Atenska konvencija iz 2002. kod ozljede putnika, koja nije posljedica
pomorske nezgode, glede temelja odgovornosti ne donosi novine u odnosu na tekst
Atenske konvencije iz 1974.

Maksimalan iznos odgovornosti je 400.000 PPV-a, po putniku i dogadaju.
Drzave stranke odredbama svoga nacionalnog zakonodavstva mogu propisati i visu
granicu odgovornosti ili propisati neograni¢enu odgovornost (opt-out) klauzula, o
¢emu moraju obavijestiti depozitara.'®

Konvencija iz 2002. mijenja i kriterij (osnovicu) za primjenu grani¢nog iznosa
odgovornosti. Prema Atenskoj konvenciji iz 1974. to je bilo putovanje (neovisno o
broju stetnih dogadaja), dok je prema Konvenciji iz 2002. svaki putnik i dogadaj
posebno, Sto znaci da se u slucaju vise Stetnih dogadaja tijekom istoga putovanja
granica odgovornosti obracunava odvojeno za svaki Stetni dogadaj.

Za §tete zbog gubitka ili oste¢enja prtljage Konvencija iz 2002. razlikuje ru¢nu
(kabinsku) prtljagu te ostalu prtljagu i vozila.

Prema st. 3. ¢l. 3. Konvencije iz 2002. za gubitak i1 oSteéenje rucne prtljage u
sluc¢aju pomorske nezgode prijevoznik odgovara na temelju pretpostavljene krivnje,
a u drugim se slucajevima krivnja prijevoznika mora dokazati.

18 V. ¢l 6. Atenske konvencije iz 2002.
19 Cl. 7. st. 2. Atenske konvencije iz 2002.
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Za ostalu prtljagu i vozila prijevoznik odgovara na temelju pretpostavljene
krivnje, znaci odgovara osim ako dokaze da je dogadaj koji je prouzrocio Stetu
nastao bez njegove krivnje ili nemarnosti.?

Konvencija iz 2002. godine donosi i niz drugih novina kojima se poboljsava
poloZzaj putnika.

Znacajna novina jest uvodenje obveznog osiguranja odgovornosti za Stete zbog
smrti ili tjelesne ozljede putnika.”!

Obvezu pribavljanja takvog osiguranja za svaki brod koji je ovlasten prevoziti
viSe od 12 putnika, ima osoba koja stvarno obavlja prijevoz ili dio tog prijevoza.?
Visina obveznog osiguranja odgovornosti za navedene Stete jest 250.000 PPV-a po
putniku za svaki zaseban dogadaj, $to znaci da odgovara granici do koje prijevoznik
odgovara na temelju kauzaliteta.

Uvodenje obveznog osiguranja odgovornosti do konvencijskih iznosa nasto-
jalo se osigurati potencijalnom tuzitelju (stradalom putniku) sigurniju i brZzu naplatu
odstetnih zahtjeva.

S tim u svezi, Konvencija iz 2002. predvida i pravo oSteCene osobe da svaki
zahtjev pokriven obveznim osiguranjem do iznosa od 250.000 SDR-a mozZe ostva-

rivati izravno od osiguratelja odgovornosti.”

4. IMO REZERVE I SMJERNICE ZA PRIMJENU ATENSKE
KONVENCIJE IZ 2002. GODINE

Protokol iz 2002. jo$ uvijek nije ispunio uvjete za stupanje na snagu. Do 31.
kolovoza 2010. Protokol su, od potrebnih deset, potvrdile Cetiri drzave.**

Glavni razlog takvom stanju jest Cinjenica da su prijevoznici i njihovi
osiguratelji iskazali nezadovoljstvo uredenjem odgovornosti za Stetu koja je
prouzro¢ena terorizmom i ratnim rizicima uopce, naglasavaju¢i da trziste osiguranja
ne moze izdrzati visoke iznose odgovornosti predvidene Protokolom.*

Kako bi se ubrzalo stupanje na snagu Atenske konvencije iz 2002. godine i
osigurala adekvatna zastita putnicima u pomorskom prijevozu, Pravni odbor IMO-a je
u listopadu 2006. usvojio Rezerve i Smjernice za implementaciju Atenske konvencije

20 (L. 3. st. 4. Atenske konvencije iz 2002.

21 Cl. 4(bis) Atenske konvencije iz 2002.

22 Protokol ne sadrzi nikakve izmjene u pravnom polozaju stvarnog prijevoznika, pa on u dijelu
prijevoza koji obavlja ima ista konvencijska prava i obveze kao i sam prijevoznik. Protokol
propisuje uvodenje pojma prijevoznik koji stvarno izvrsava Citav prijevoz ili dio prijevoza.
Vise v. u Marin, J., op. cit., bilj. br. 6., str. 58.

23 Vise o obveznom osiguranju odgovornosti u Atenskoj konvenciji iz 2002. v. Pospisil-Miler,
M., Atenska konvencija o prijevozu putnika i njihove prtljage morem 2002. godine, Poredbeno
pomorsko pravo, br. 158, Zagreb, 2004., str. 239.-244.

24 To su Albanija, Latvija, Sv. Kitts i Nevis i Sirija. Podaci prema web stranicama IMO-a: www.
imo.org., posjec¢ena 1. listopada 2010.

25 Hare, J., Passenger cover, the Athens Convention and Terrorism, BEACON April 2007, str. 22.
Isto tako, Pospisil-Miler, M., op. cit., bilj. br. 19., str. 251.-258.
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iz 2002. godine.?

Drzave se pozivaju da Atensku konvenciju iz 2002. potvrde uzimajuéi u obzir
tekst navedenih Rezervi.

Rezerve se odnose na ograni¢enje odgovornosti prijevoznika, pribavljanja
obveznog osiguranja odgovornosti te izdavanja potrebne svjedodzbe o osiguranju
odgovornosti.

Sluze kao uzorak rezervi na tekst Konvencije iz 2002. i omoguéuju drzavama da
prilikom potvrdivanja Konvencije pridrze pravo primjene nizih iznosa ogranicenja
odgovornosti prijevoznika i osiguratelja u odnosu na trazbine zbog smrti i tjelesne
ozljede putnika nastale kao posljedica ratnih rizika.

Prava pridrzana Rezervama tumacit ¢e se uzimajuéi o obzir Smjernice za
primjenu Konvencije iz 2002., ili bilo koje njihove izmjene, u svrhu osiguranja
ujednacenosti. U slucaju da prijedlog za izmjenu Smjernica, ukljucujuéi i iznose
odgovornosti bude odobren od Pravnog odbora IMO-a, te ¢e se izmjene primjenjivati
od vremena kada to odredi Odbor. Medutim, to ne utjece na odredbe medunarodnog
ugovora glede prava drzava da povuku ili izmjene svoju rezervu.

S obzirom na trenutno stanje na trziStu osiguranja, Smjernice predvidaju da
posebni osiguratelji ili brokeri osiguranja pokriju ratne rizike, a drugi osiguratelji
neratne rizike. Primjenjuju¢i uobicajene klauzule ogranicenja i iskljuCenja svaki
osiguratelj pokriva svoj dio. Drzave stranke izdaju potvrdu o obveznom osiguranju
odgovornosti u skladu s Konvencijom iz 2002. kojom potvrduje da su na snazi oba
osiguranja.

4.1. Rezerve u odnosu na ogranicenje odgovornosti prijevoznika

U skladu s tockom 1.2. Rezervi drzava stranka pridrzava pravo da prilikom
potvrdivanja Konvencije iz 2002. odgovornost prijevoznika u sluc¢aju smrti ili tjelesne
ozljede putnika koji su posljedica ratnih rizika, ogranic¢i na iznos od:

- 250.000 PPV po putniku ili dogadaju ili

- 340.000 PPV po brodu za svaki dogadaj.

Ratni rizici obuhvacéaju smrt i ozljede nastale kao posljedica:

- rata, gradanskog rata, revolucije, pobune, ustanka, gradanskih sukoba koji
zbog toga nastanu ili bilo kojeg neprijateljskog akta od jedne zaraéene strane ili protiv
nje;

- zarobljavanja, zapljene, uzapcenja, zaustavljanja, ograni¢enja ili zadrzavanja,
kao i posljedica tih akata ili pokusaja da se oni izvrse;

- zaostalih mina, torpeda, bombi i drugog napustenog ratnog oruzja;

- postupka terorista ili bilo koje osobe koja djeluje zlonamjerno ili s politiCkim
pobudama te

- konfiskacije ili eksproprijacije.”’

26  http://www.imo.org./newsroom/mainframe.asp?topic-id=280&doc-id=6676, posje¢ena 1.
listopada 2010. Tekst IMO Rezervi i Smjernica v. u Prilogu II. Uredbe EZ 392/2009., OJ L
131/40.

27 V. stavak 2.2. Smjernica.



D. CORIC, Treba li Republika Hrvatska ratificirati Atensku konvenciju...
926 7b. Prav. fak. Rij. (1991) v. 31, br: 2, 917-934 (2010)

Rezerva ima ucinak neovisno o temelju odgovornosti prijevoznika koji
predvida Konvencija iz 2002.%

Navedeno ograni¢enje odgovornosti primijenit ¢e se isto i na odgovornost
stvarnog prijevoznika, odgovornost osoba i punomoénika kojima se u svom
poslovanju sluze prijevoznik ili stvarni prijevoznik, kao i ograni¢enja na ukupni
iznos koji se moze nadoknaditi u skladu sa Konvencijom iz 2002.%

Medutim, Rezerva nema ucinak u slucaju kada prijevoznik, zbog kvalificirane
krivnje, izgubi pravo koriStenja povlastice ograni¢enja odgovornosti, kao i u slucaju
da je prijevoznik na posebnim ugovorom s putnikom izri¢ito pristao na vise iznose
ograni¢enja od iznosa predvidenih Konvencijom iz 2002.%

Isto tako, u skladu sa tockom 1.3. Rezervi, drzave pridrzavaju pravo da na
navedenu odgovornost primjene Institutsku klauzulu o isklju¢enju rizika radioaktiv-
nog onecis¢enje, kemijskog, bioloskog, biokemijskog i elektromagnetskog oruzja
(Institutska klauzula br. 370.).

U slucaju da trazbine pojedinih putnika prelaze navedeni maksimalni iznos od 340
mil PPV po brodu i dogadaju, prijevoznik ¢e se moc¢i pozvati na navedeno ogranicenje
odgovornosti pod uvjetom da postuje proporcionalnu raspodjelu maksimalne svote
ograni¢enja medu utvrdenim trazbinama.

4.2. Rezerve u odnosu na obvezno osiguranje odgovornosti i ogranicenje
odgovornosti osiguratelja

Rezerve u svezi s obveznim osiguranjem omogucuju drzavama pridrzati pravo
da preuzmu obvezu ograni¢enja odgovornosti osiguratelja, te ograniCiti zahtjev
Konvencije o odrzavanju na snazi osiguranja ili drugog financijskog jamstva radi
pokriéa odgovornosti za Stetu zbog smrti ili tjelesne ozljede koje su posljedica
ratnih rizika na gore navedene iznose.*!

S tim u svezi, to¢. 1.10. Rezervi omogucuje drzavama pridrzati pravo o
izdavanju svjedodzbi tako da se odrazi ogranicenja odgovornosti i zahtjeve za
osiguranjem radi pokri¢a odgovornosti zbog smrti i tjelesne ozljede kao posljedice
ratnih rizika, te uklju¢i druga ogranicenja, zahtjeve i iznimke ako smatra da u
vrijeme izdavanja svjedodzbe to zahtjeva trziste osiguranja.

Drzave preuzimaju obvezu prihvatiti svjedodzbe o osiguranju izdanih od
drugih drzava stranki u skladu sa sli¢nim rezervama.

28 V. ¢l 3. Atenske konvencije iz 2002.

29 V.¢l 4., 11.1 12. Atenske konvencije iz 2002. godine.

30 V. tocku 1.5. Rezervi.

31 V. tocke 1.6. 1 1.7. Rezervi. Na sva obvezna osiguranja prema Konvenciji primjenjuju se
sljedece klauzule:
- Institutska klauzula o isklju¢enju rizika radioaktivnog oneciséenja, kemijskog, bioloskog,
biokemijskog i elektromagnetskog oruzja, Institutska klauzula o iskljucenju rizika zloupotrebe
racunalnih sustava, Klauzula o automatskom prestanku i iskljucenju pokrica ratnih rizika. V.
to¢. 2.1.1 2.1. Smjernica.
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Sva ogranicenja, zahtjevi i iznimke bit ¢e jasno naznaceni u Svjedodzbi izdanoj
ili potvrdenoj na temelju stavka 2. ¢lanka 4.bis Atenske konvencije iz 2002.

5. UREDBA EZ 392/2009

Zbog jaCanja sigurnosti pomorskog prijevoza i boljeg polozaja putnika, u
okviru Europske unije prihvaéena je Uredba o odgovornosti pomorskog prijevoznika
za putnike u slu¢aju nezgode (Regulation (EC) No 392/2009).>* Svrha je navedene
Uredbe uvrstiti odredbe Atenske konvencije iz 2002. godine u pravni sustav Unije.

Navedena bi Uredba trebala stupiti na snagu stupanjem Atenske konvencije iz
2002. godine, ali ne kasnije od 31. prosinca 2012. godine.

5.1. Podrudje primjene Uredbe

Uredba se primjenjuje na medunarodni i domaci prijevoz (unutar drzave
¢lanice) za brodove klase A i B¥ pod uvjetom da:

- brod vije zastavu ili je upisan u drzavi ¢lanici, >

- ugovor o prijevozu sklopljen je u drzavi ¢lanici ili

- mjesto polazista ili odrediSta, prema ugovoru o prijevozu u drzavi je Clanici.

Isto tako, do 30. VII. 2013. Komisija ¢e donijeti prijedlog kojim ¢e prosiriti
primjenu Uredbe i na brodove klase C i D.

Primjenu Uredbe na brodove A klase, drzave ¢lanice mogu odgoditi do 31. 12.
2016. godine, a na brodove B klase do 31. 12. 2018. godine.

Uredba se ne primjenjuje na prijevoz putnika unutarnjim vodama, ali je
Europska komisija zaduzena za utvrdivanje posebnoga prijedloga glede prijevoza u
unutarnjoj plovidbi.

5.2. Odgovornost prijevoznika prema Uredbi

Odgovornost prijevoznika glede putnika i prtljage, kao i pravila u svezi s
osiguranjem odgovornosti ili drugog financijskog jamstva uredena su Uredbom,
odgovaraju¢im c¢lancima Atenske konvencije,” uz obveznu primjenu IMO

32 Regulation (EC)No 392/2009 OF THE EUROPEAN PARLIAMENT AND OF THE COUNCIL
of 23 April 2009 on the liability of carriers of passengers by sea in the event of accidents,
OJ C 131, 28.5.2009. str. 24. O prijedlogu Uredbe v. u Pospisil Miler, M., Pospisil, M.,
Odgovornost prijevoznika u pomorskom prijevozu putnika prema zakonodavstvu Ujedinjenog
Kraljevstva Velike Britanije i Sjeverne Irske, Zbornik Pravnog fakulteta u Zagrebu, br. 59,
Zagreb, 2009., str. 1023.

33 Brodovi A, B, C i D klase definirani su ¢l. 4. Direktive 98/18/EC.

34 Za potrebe Uredbe izraz «upisan u drzavi ¢lanici» u slucaju broda koji je u zakupu (bareboat
charter-in), drzava zastave treba biti drzava Clanica ili drzava stranka Atenske konvencije iz
2002. v. ¢l. 12. Uredbe.

35  V.¢l. 3. st. 1. Uredbe.
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Smjernica®. Tekst Atenske konvencije iz 2002. kao i IMO Rezerve i Smjernica
nalaze se u Prilozima I. i II. Uredbe i ¢ine njezin sastavni dio.

Treba naglasiti, da Uredba ne mijenja odredbe nacionalnih zakonodavstava
koje primjenjuju odredbe Konvencije o opem ograni¢enju odgovornosti iz 1976.
kako je izmijenjena Protokolom iz 1996. godine, ukljucujuéi i bilo koju buducu
izmjenu.’’

Ovo je bitno stoga $to je Protokolom iz 1996. uvedena moguénost da drzava
stranka Protokola posebnim odredbama svoga nacionalnoga zakonodavstva
propise sustav odgovornosti koji se primjenjuje na trazbine zbog smrti ili tjelesne
ozljede putnika, pod uvjetom da iznos ograni¢enje nije nizi od iznosa predvidenog
Protokolom. Pored toga, predvidena je moguénost, da drzave stranke, urede sustav
odgovornosti po kojem je odgovornost brodovlasnika neogranic¢ena.

U sluc¢aju nepostojanja takvih odredbi nacionalnog zakonodavstva, odgovornost
prijevoznika i stvarnog prijevoznika regulirat ¢e se isklju¢ivo Uredbom.

Moguénost propisivanja neogranic¢ene odgovornosti prijevoznika i/ili stvarnog
prijevoznika postoji i Atenskom konvencijom iz 2002. (tzv. opt-out klauzula).’®

U odnosu na pribavljanje obveznog osiguranja odgovornosti Uredba propisuje
da treba voditi racuna o financijskim mogucnostima brodovlasnika i osiguratelja.
Posebice kada se radi o manjim brodovlasnicima koji obavljaju prijevoz sezonskog
karaktera.*

5.3. Dodatne odredbe Uredbe

Uredba ukljucuje i dodatne odredbe, koje nisu predvidene Atenskom kon-
vencijom. Tako uvodi obvezu pla¢anja predujma za slucaj smrti ili tjelesne ozljede
kao posljedice pomorske nezgode u iznosu koji nije manji od 21.000 EUR-a.

U skladu s ¢l. 6. Uredbe navedena obveza tereti prijevoznika koji je stvarno
obavio cijeli prijevoz ili dio prijevoza na kojem se dogodila nezgoda. Predujam se
placa za pokri¢e financijskih potreba osobi koja je ovlastena za naknadu i to u roku
od 15 dana od njezine identifikacije.

Nadalje, ¢l. 4. Uredbe isklju¢uje medicinska pomagala, kao §to su invalidska
kolica ili druga posebna oprema koju koriste putnici sa smanjenom pokretljivoscu, iz
primjene ograni¢enja odgovornosti za prtljagu i obvezuje na placanje odgovarajuce
naknade koja ¢e odgovarati vrijednosti nove ili popravljene prtljage.

Prilikom sklapanja ugovora ili prije polaska prijevoznik i/ili stvarni prijevoz-
nik duZni su obavijestiti putnika o pravima koja im pruza Uredba.*’

Kada je ugovor u prijevozu sklopljen u drzavi ¢lanici, informiranje putnika
treba obaviti prilikom sklapanja ugovora ili prije polaska, ukoliko je polazak u
drzavi ¢lanici. U svim drugim sluc¢ajevima najkasnije na polasku.

36 V.¢l 3.st. 2. Uredbe.

37 V.¢l 5. Uredbe.

38 V. ¢l 7. st. 2. Atenske konvencije iz 2002. godine.
39 V. to¢. (4) Uredbe.

40 V. ¢l 7. Uredbe.
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5.4. Pitanja nadleZnosti, priznanja i ovrhe presuda

U skladu s to¢.(11) iz Uredbe su iskljucene odredbe Atenske konvencije
iz 2002. o nadleznosti, priznanju i ovrsi presuda.* Naime, Uredbom EZ 44/2001
pitanja o nadleznosti i priznanju i ovrsi u gradanskim i trgovackim predmetima*
ulaze u isklju¢ivu nadleznost Unije.

Navedene odredbe Atenske konvencije iz 2002. postat ¢e dio pravnog poretka
Unije kada ista pristupi Atenskoj konvenciji iz 2002. godine.

6. STANJE U REPUBLICI HRVATSKOJ

Republika Hrvatska stranka je Atenske konvencije, bas kao i Protokola iz 1976.
i Protokola iz 1990. godine.*

Atenska konvencija i Protokol iz 1976. za Republiku Hrvatsku stupili su na
snagu 12. travnja 1998. godine.*

Protokol iz 1990. godine ne obvezuje Republiku Hrvatsku jer nisu ispunjeni
uvjeti za njegovo stupanje na snagu na medunarodnoj razini.

Prijevoz putnika i prtljage u Republici Hrvatskoj reguliran je u dijelu VII. ¢l
598.-633. Pomorskog zakonika.*

Navedene odredbe prihvatile su rjeSenja Atenske konvencije, s time da je u
pogledu visine prijevoznikove odgovornosti za smrt i tjelesnu ozljedu putnika, te
ostecenje i gubitak ruéne i druge prtljage prihvatio iznose prema Protokolu iz 1990.4

Tako se odgovornost prijevoznika u slucaju smrti i tjelesne ozljede putnika
ograni¢ava u svim slué¢ajevima, na iznos od 175.000 PPV po putniku i putovanju.*’

Navedeno ograni¢enje primjenjivat ¢e se samo u domadem prijevozu, s
obzirom na to da Protokol iz 1990. jo$ uvijek nije ispunio uvjete za stupanje na
snagu.

Pored toga, treba naglasiti da se na uredenje pitanja odgovornosti pomorskih
prijevoznika iz ugovora o prijevozu putnika i prtljage primjenjuju i instrumenti
koji ureduju pitanje globalnog ograni¢enja odgovornosti brodovlasnika i drugih
ovlastenih osoba. Naime, osoba protiv koje je podnesen zahtjev za naknadu Stete
moze biti ovlastena koristiti se i tzv. opéim (globalnim) ograni¢enjem odgovornosti.
Globalno ogranic¢enje odgovornosti primjenjuje se u odnosu na trazbine svih putnika
koji su pretrpjeli Stetu u istom dogadaju.

41 Tosucl 17.117. bis.

42 OJL12,16.1.2001. str. 1.

43 Narodne novine - Medunarodni ugovori, br. 2/1997.
44 Narodne novine - Medunarodni ugovori, br. 11/1998.
45 Narodne novine, br. 181/04, 76/07, 146/08.

46 V. c¢l. 620.1621. Pomorskog zakonika.

47 V. ¢l 620. st. 1. Pomorskog zakonika.
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Kako je Republika Hrvatska obvezna Protokolom iz 1996. godine na
Konvenciju o opéem ograni¢enju odgovornosti iz 1976.% u ¢l. 392. Pomorskog
zakonika navodi se da je u slucaju trazbina s naslova naknade Stete zbog smrti
ili tjelesne ozljede putnika na brodu koje su nastale iz istog dogadaja, granica
odgovornosti brodara iznos od 175.000 PPV-a pomnozenih brojem putnika koje je
brod ovlasten prevoziti na temelju upisnog lista.

7. ZAKLJUCNE NAPOMENE

U svezi s iznesenim novinama na podrucju ugovora o prijevozu putnika i
prtljage ostaje pitanje odnosa Republike Hrvatske prema navedenim izmjenama.

Autorica je miSljenja da treba zauzeti pozitivno stajaliSte prema svim
izmjenama i1 dopunama odgovaraju¢ih medunarodnih instrumenata kojim se
poboljsava polozaj putnika u pomorskom prijevozu.

Medutim, s obzirom na to da one jo$ uvijek, na medunarodnoj razini, nisu
nai§le na Sire prihvacanje ni Republika Hrvatska ne treba zuriti s postupkom
potvrdivanja Atenske konvencije iz 2002. godine.

Pored toga, kada ista stupi na snagu, posebice ako joj pristupi Europska unija
i njezine ¢lanice,” Republika Hrvatska kao buduca ¢lanica Europske unije, bit ¢e
duZzna obvezati se navedenom Konvencijom.

U tom slucaju trebat ¢e provesti odgovarajuci postupak potvrdivanja. Prilikom
potvrdivanja treba svakako istaknuti rezerve navedene u IMO Rezervama i
Smjernicama.

Kako Protokol iz 2002. godine predstavlja ve¢ treci instrument o izmjeni Atenske
konvencije iz 1974. razlozi pravne sigurnosti i potrebe unifikacije materije pomorskog
prijevoza putnika zahtijevaju donoSenje jednog medunarodnog ugovora koje bi
zamjenjivao ranije prihvac¢ene instrumente.

Protokol u ¢l. 17. st. 5. propisuje da drzave koje se obvezuju Protokolom iz
2002. godine moraju otkazati Atensku konvenciju iz 1974. i njezine Protokole iz
1976. 1 1990. s u¢inkom otkazivanja od datuma kada Protokol iz 2002. za njih stupi
na snagu.

S tim u svezi, prilikom potvrdivanja Protokola iz 2002. na Atensku konvenciju
iz 1974. godine trebat ¢e provesti odgovarajuci postupak otkazivanja Atenske
konvencije kako je izmijenjena Protokolima iz 1976. 1 1990. godine.

U svakom slucaju, treba voditi racuna da ¢e se navedeni sustav odgovornosti
predviden Atenskom konvencijom iz 2002., iako ne ispuni uvjete za stupanje na
snagu, primjenjivati od 1. sije¢nja 2013. Uredbom EZ 359/2009.

48 Protokol iz 1996. o izmjeni Konvencije o ograni¢enju odgovornosti za pomorske trazbine iz
1976., Narodne novine — Medunarodni ugovori, br. 12/2005. Za Republiku Hrvatsku stupio na
snagu 13. VIIL. 2006.

49 Cl. 19. Protokola iz 2002. godine regulirana je moguénost da Europska unija, kao regionalna
zajednica za gospodarsku integraciju postane strankom Protokola.
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Ako Republika Hrvatska do toga vremena postane Clanica Europske unije
odredbe Uredbe primjenjivat ¢e se izravno.

U tom pravcu, do kraja 2012. godine, prijevoznici koji obavljaju prijevoz
putnika i1 prtljage trebaju se pripremiti na zahtjeve novog sustava odgovornosti:
poostrenu odgovornost, visoke iznose odgovornosti pa ¢ak i neogranicenu
odgovornost, obvezno osiguranje odgovornosti i pribavljanje svjedodzbe o nave-
denom osiguranju.

Ako se trazeno obvezno osiguranje odgovornosti ne zadrzi u okviru P&l
pokri¢a, trebat ¢e naéi pokrice kod nekih drugih komercijalnih osiguratelja.
Navedene obveze utjecat ¢e na ekonomsko poslovanje brodarskih poduzetnika koji
obavljaju prijevoz putnika i prtljage, a vjerojatno i na cijenu pomorskog putnickog
prijevoza.
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Summary

IS THERE A NEED FOR THE REPUBLIC OF CROATIA TO
ADOPT THE 2002 ATHENS CONVENTION?

The 2002 Athens Convention significantly alters the system of maritime
carrier’s liability for the death of or personal injury to a passengers in regard to the
system of liability imposed by the 1974 Athens Convention and its amendments, the
1976 and 1990 Protocols.

The twotier liability system, high limits of carrier’s liability, mandatory liability
insurance with direct civil liability actions against the insurer, without any doubt,
have been solutions that improve the position of the passenger.

Nevertheless, the aggravated conditions of carrier’s liability are the main
reason that even after eight years of adoption of the Convention the conditions for
its entering into force have not yet been completed.

Due to this fact, the special Reservation and Guidelines for Implementation
of the 2002 Athens Convention were adopted by the International Maritime
Organization. The legal instrument contains appropriate reservations that state
parties can enter to the 2002 Convention in the process of its ratification.

In 2009 the European Union adopted the Regulation on the Liability of Carriers
of Passengers by Sea in the Event of Accidents. The Regulation implements the
2002 Athens Convention in European legal system. Regardless of the adoption of
2002 Convention by the Union and their state parties, the Regulation is coming into
force no later than 31 December, 2012.

Having this in mind, the author in the article puts a strong emphasis on the
issue of relationship between the Republic of Croatia and 2002 Athens Convention.
The author pays a special consideration to all legal and economic consequences,
which could be caused by its implementation.

Key words: carrier, carrier who actually performs the carriage, liability, limits
of liability, mandatory insurance.

Zusammenfassung

SOLLTE DAS ATHENER UBEREINKOMMEN AUS DEM
JAHRE 2002 VON DER REPUBLIK KROATIEN RATIFIZIERT
WERDEN?

Das Athener Ubereinkommen aus dem Jahre 2002 éndert im Wesentlichen das
System der Haftung von Seebeforderern fiir Tod und Korperverletzung der Reisenden
im Vergleich zum Athener Ubereinkommen aus dem Jahre 1974 - gedndert durch
Protokolle aus 1976 und 1990. Zweiinstanzliches Haftungssystem; hohe Grenzen
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der Befordererhaftung;  Haftpflichtversicherung und die Mdglichkeit direkter
Geltendmachung des Anspruchs gegeniiber Versicherer bringen zur giinstigeren
Position der Reisenden bei. Als Folge strengerer Bedingungen der Befordererhaftung
hat die Konvention allerdings auch acht Jahre nach ihrer Erlassung (2002) immer
noch nicht die Voraussetzungen flir das Inkrafttreten erfiillt. Aus diesem Grunde
sind im Jahre 2006 im Rahmen der Internationalen Seeorganisation besondere
Vorbehalte und Leitlinien fiir die Anwendung des Athener Ubereinkommens aus
2002 eingefiihrt worden. Diese beinhalten die erforderlichen Vorbehalte, welche
die Mitgliedstaaten bei der Konventionsgenehmigung (2002) geltend machen
koénnen. Europdische Union hat dariiber hinaus 2009 die Verordnung iiber die
Befordererhaftung fiir Reisenden bei Unfillen erlassen. Diese Verordnung umsetzt
das Athener Ubereinkommen aus 2002 in das europdische Rechtssystem. Am 31.
Dezember 2012 wird sie ungeachtet dessen, ob das Athener Ubereinkommen aus
2002 von der Union und deren Mitgliedstaaten ratifiziert wird oder nicht, in Kraft
treten. In Anbetracht dessen wird die Frage des Verhéltnisses von Republik Kroatien
gegeniiber dem Athener Ubereinkommen aus 2002 hervorgehoben. Alle rechtlichen
und wirtschaftlichen Folgen der Ubereinkommensanwendung werden dabei in
Betracht gezogen.

Schliisselworter: Beforderer, echter Beforderer, Haftung,
Haftungsbeschrdinkung, Hafipflichtversicherung.

Riassunto

E’ NECESSARIO CHE LA REPUBBLICA DI CROAZIA
RATIFICHI LA CONVENZIONE DI ATENE DEL 2002?

La Convenzione di Atene del 2002 modifica il sistema di responsabilita del
trasportatore marittimo in caso di morte ¢ lesioni fisiche del passeggero in misura
consistente rispetto al sistema di responsabilita previsto dalla Convenzione di Atene
del 1974, come modificata dai Protocolli del 1976 e del 1990.

Il doppio grado di responsabilita, gli elevati confini della responsabilita del
trasportatore, 1’assicurazione obbligatoria da responsabilita unitamente all’azione
diretta nei confronti dell’assicuratore senza dubbio rappresentano soluzioni che
migliorano la posizione del passeggero.

Peraltro, proprio I’indurimento delle condizioni della responsabilita da
trasporto ¢ la ragione principale per la quale nemmeno dopo otto anni la Convezione
del 2002 non soddisfa le condizioni necessarie per I’entrata in vigore.

Per queste ragioni in seno all’Organizzazione marittima internazionale nel
2006 sono state emanate specifiche Riserve e Direttive ai fini dell’applicazione della
Convenzione di Atene del 2002.
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L’Unione europea nel 2009 ha emanato il Regolamento sulla responsabilita
del trasportatore marittimo nei confronti del passeggero in caso di sinistro. Il
Regolamento implementa la Convenzione di Atene del 2002 nel sistema giuridico
europeo. Indipendentemente dalla ratifica della Convenzione di Atene del 2002 da
parte dell’Unione e degli stati membri, il Regolamento entrera in vigore negli stati
membri al piu tardi entro il 31 dicembre 2012.

Alla luce di tali considerazioni, nel contributo si esamina in particolare la
questione del rapporto tra la Repubblica di Croazia e la Convenzione di Atene del
2002,valutando tutte le conseguenze giuridiche ed economiche che potrebbero
derivare dalla sua applicazione.

Parole chiave: trasportatore, trasportatore reale, responsabilita, limitazione
della responsabilita, assicurazione obbligatoria.



