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UvVOD

Prvi pokusaji

Kroz komparativnu analizu odredaba Pomorskog zakonika o
odgovornosti brodara za smrt ili tjelesne ozljede putnika i
odgovarajuéih konvencijskih rjeSenja nastoji se utvrditi u kojoj
Jje mjert Pomorski zakonik usvojio konvencijska rjeenja, te na
koji je nacin reagirao na promjene koje su se na medunarodnom
planu desile poglavito u podrudju visine brodareve odgovornosti.

Na medunarodnom je planu odgovornost brodara za povredu
tjelesnog integriteta putnika regulirana Medunarodnom konven-
cijom za izjednacenje nekih pravila o prijevozu putnika morem
1z 1961. godine i Medunarodnom konvencijom o prijevozu putnika
i njihove prtljage morem iz 1974. godine(Atenska konvencija).
Atenska je konvencija izmijenjena Protokolom iz 1976. godine
koji je ustanovio novu obradunsku jedinicu-Posebno pravo vuéenja,
te Protokolom iz 1990. godine koji je znatno povisio granice
odgovornosti brodara.

Zakljucéuje se da je Pomorski zakonik usvojio konvencijska
rjeSenja o odgovornosti brodara za povredu tjelesnog integriteta
putnika. Najkvalitetniji pomak udinjen je svakako u podrudju
visine brodareve odgovornosti gdje je prihvaéena nova obracéunska
Jedinica. Posebno se istide potreba pristupanja Atenskoj konvenciji
zajedno s protokolima iz 1976. i 1990. godine.

da se pitanje odgovornosti brodara za smrt i tjelesne

ozljede putnika rije$i na medunarodnom planu u okviru jedne konvencije
sezu u daleku proslost. Tako je jo§ 1907. godine to pitanje analizirano na
konferenciji Medunarodnoga pomorskog odbora u Veneciji, a zatim i 1909.
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godine na konferenciji u Bremenu.! Medutim, ti su pokusaji ostali bez
uspjeha, jer tada je bilo vaZnije rijesiti pitanje unifikacije odgovornosti
brodara za oSteéenje i gubitak tereta, pa je problematika odgovornosti za
smrt i tjelesne ozljede putnika potisnuta u drugi plan. Prvi nacrt konvencije,
koji se temeljio na nadelu obaveznog osiguranja putnika od strane brodara,
izradio je Medunarodni pomorski odbor 1924. godine, ali ni taj nacrt nije
bio uspjesan.

Ponovna inicijativa pokrenuta je daleko kasnije i njezin je rezultat bio
nacrt Konvencije za izjednacenje nekih pravila o prijevozu putnika morem
koji je usvojen 1955. godine na konferenciji Medunarodnoga pomorskog
odbora u Madridu (tzv. Madridski nacrt).Taj se nacrt oslanjao na sistem
odgovornosti brodara iz Medunarodne konvencije za izjednadavanje nekih
pravila o teretnici iz 1924. godine (tzv. Haska pravila). Medutim, veliki
broj delegacija traZio je napustanje konzervativnih koncepcija Hagkih pravila
upozoravajuéi da se ovdje radi o Jjudskim Zivotima koji se nikako ne mogu
tretirati na isti na¢in kao §to to rade Haska pravila sa robom.2 Zbog toga
je na konferenciji u Bruxellesu odrzanoj 1957. godine Madridski nacrt
pretrpio bitne izmjene, pa je i bio izglasan samo kao Konaéni nacrt
medunarodne konvencije za izjednadenje nekih pravila o prijevozu putnika
morem. Taj je nacrt bio usvojen tek na Diplomatskoj konferenciji u
Bruxellesu 1961. godine.3

Daljnje nastojanje Medunarodnoga pomorskog odbora kretalo se u pravcu
donosenja jedne konvencije koja bi obuhvatila prijevoz putnika i prtljage
morem.* Rezultat toga nastojanja je Medunarodna konvencija o prijevozu
putnika i njihovog prtljaga morem donesena na konferenciji u Ateni 1974.
godine ( u daljnjem tekstu Atenska konvencija).? Atenska konvencija prvi
Je medunarodni instrument koji, u okviru jednog medunarodnog akta,

1 O tome vidjeti: A. Suc " Medunarodno izjednadavanje pravnih pravila o odgovornosti
brodara za Stetu nastalu uslijed smrti i tjelesne povrede putnika’, i
br. 3., str. 76., Zagreb,1961.

2 E. Pallua " Bruxelleska diplomatska konferencija za pomorsko pravo” Vijesnik
Zenja_z vo, br. 6., str. 1-14, Zagreb 1957.

3 Medunarodna konvencija za izjedna¢avanje nekih pravila o prijevozu putnika morem,
u daljnjem tekstu Konvencija iz 1961., stupila je snagu 1965. godine. U radu je koriSten
tekst Konvencije iz 1961. objavljen u "The Ratification of Maritime Conventions" LLoyd’s of
London press Ltd, 1990., str.73-78

4  Buduéi da pitanje odgovornosti brodara za prijevoz putnicke prtljage morem nije bilo
rijeSeno Konvencijom iz 1961. godine, na inicijativu Medunarodnoga pomorskog odbora donesena
je u Bruxellesu 1967.godine Konvencija za izjednadavanje nekih pravila o prijevozu putniékog
prtljaga morem. Medutim, kako ta Konvencija nikada nije stupila na snagu, tako se ukazala
potreba da se to pitanje rijesi u okviru nove konvencije koja bi obuhvatila i prijevoz putnika
i prijevoz njihove prtljage morem.

]

5  Atenska konvencija stupila je na snagu 1987. godine. Za potrebe ovoga rada koristen
je prijevod Atenske konvencije objavljen u Uporeds 1Or'S avo_| z j
dalje UPPPK, br. 77, 1978., str. 4-34.
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ureduje pitanje odgovornosti vozara za povredu tjelesnog integriteta putnika
1 njegovu odgovornost za Stetu nastalu zbog oSteéenja i gubitka putnitkog
prtljaga. Glede odgovornosti brodara za smrt i tjelesne ozljede putnika,
Atenska konvencija se uglavnom oslanja na sistem odgovornosti prihvacen
Konvencijom iz 1961. godine.

S obzirom na é&injenicu da vrijednost valuta stalno pada, iznosi navedeni
u Atenskoj konvenciji za ogranifenje brodareve odgovornosti pokazali su
se 1 nesigurnim i preniskim. Zbog toga je 1976. godine na Diplomatskoj
konferenciji u Londonu donesen Protokol uz Atensku konvenciju (u daljnjem
tekstu Protokol iz 1976.).6 Taj je Protokol imao za cilj uvodenje Posebnog
prava vudenja kao jedinice ogranienja odgovornosti. Na diplomatskoj
konferenciji odrzanoj u sjedistu Medunarodne pomorske organizacije u
Londonu 1990. godine donesen je novi Protokol Atenske konvencije koji
znatno povisuje granice odgovornosti.”

Obje spomenute Konvencije posluZile su kao uzor domaéem zakonodaveu.
Tako su odredbe bivSeg Zakona o ugovorima o iskoridtavanju pomorskih
brodova koje se odnose na odgovornost brodara za smrt i tjelesne ozljede
putnika bile inspirirane rjeSenjima Konvencije iz 1961. godine.Isto tako,
bivsi je Zakon o pomorskoj i unutradnjoj plovidbi preuzeo mnoga nadela
Atenske konvencije, posebice pri reguliranju odgovornosti brodara za smrt
i tjelesne ozljede putnika.®

Pomorski zakonik Republike Hrvatske (u daljnjem tekstu Zakonik)
donesen je 1994. godine.? Njegovim je dono$enjem Hrvatska dobila pomorski
kodeks koji na cjelovit i konzistentan naéin ureduje podrudje plovidbe
morem. Prigodom izradbe Zakonika reproducirana su rjeSenja ranijih zakona
koja su se pokazala adekvatnim, a posebna je paznja posveéena suvremenim
medunarodnim unifikacijskim rjeSenjima. Ovim radom nastoji se usporedbom
rjeSenja Zakonika koja se odnose na odgovornost brodara za povredu
tjelesnog integriteta putnika i odgovarajuéih konvencijskih rjeSenja utvrditi
u kolikoj je mjeri Zakonik prihvatio ta rjeSenja, odnosno kako je reagirao
na promjene koje su se desile poglavito u podrudju visine brodareve
odgovornosti.

6  Protokol iz 1976. stupio je na snagu 1989. godine. Za potrebe ovoga rada koristen
Je prijevod Protokola iz 1976. objavljen u UPPPK br. 77, 1978., str.36-46.

7  Protokol iz 1990. jo$ nije stupio na snagu. Za potrebe rada koristen je prijevod

Protokola iz 1990. objavljen u Uporedno pomorsko pravo-Comparative Maritime Law, dalje
UPP, br.125-126, 1990., str. 55-69.

8  Zakon o pomorskoj i unutrasnjoj plovidbi objavljen je u Sluzbenom listu SFRJ br.22/77.
Do donoSenja novoga hrvatskog pomorskog kodeksa primjenjivao se kao zakon Republike
Hrvatske (Narodne novine 55/91).

9 Narodne novine Republike Hrvatske br. 17 iz 1994.
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USPOREDBA RJESENJA ZAKONIKA I KONVENCIJSKIH RJESENJA

Vrijeme odgovornosti

Na osnovi Zakonika brodar odgovara za Stetu nastalu zbog smrti ili
tjelesne ozljede putnika kada se dogadaj koji je prouzrodio takvu Stetu
dogodio za vrijeme putnikova prijevoza.l9 Spomenuta odredba u potpunosti
odgovara konvencijskim rjeSenjima.ll

Vrijeme prijevoza putnika Zakonik je definirao identi¢no kao i Atenska
konvencija.12 To vrijeme obuhvaéa nekoliko momenata. Prvenstveno, prijevoz
putnika obuhvaéa vrijeme za koje se putnik nalazi na brodu. Nadalje, tu
je obuhvaceno i vrijeme za koje se obavljaju radnje ukrcavanja i iskrcavanja
putnika. Ovo vrijeme zapodinje prvim kontaktom putnika s brodom, odnosno
napravama za ukrcaj ( mostovi i stepenice), a zavrSava se kada prestane
fizicki kontakt putnika s odnosnom napravom.l3 Konaéno, vrijeme prijevoza
putnika obuhvaéa i vrijeme za koje se obavlja prijevoz putnika vodenim
putem od obale do broda i obrnuto, ako je cijena tog sporednog prijevoza
uradunata u cijenu putne karte, ili ako brodar stavi na putniku na
raspolaganje brod koji se iskori$tava za taj prijevoz.

Pored navedenih momenata Zakonik, u istoj odredbi, navodi da prijevoz
putnika ne obuhvada vrijeme za koje se putnik nalazi u putnic¢koj luc¢koj
stanici ii na kakvom drugom lu¢kom uredaju na obali. Pri tome valja
naglasiti da medu spomenute uredaje ne spadaju oni uredaji koji sluze za
neposredan ulazak odnosno izlazak putnika iz broda, jer ti uredaji spadaju
medu sredstva za ukreaj i iskrcaj, za koja brodar odgovara. Ovdje jo$ valja
spomenuti da se moZe raditi i o stanici, odnosno uredajima koja pripadaju
brodara, pod kojom pretpostavkom ée brodar putniku odgovarati po nacelima
gradanskog prava.l4

Temelj odgovornosti

Zakonik je usvojio princip odgovornosti brodara na temelju krivnje. Za
povredu tjelesnog integriteta putnika brodar odgovara na osnovi vlastite
krivnje ili krivnje osoba koje rade za brodara u obavljanju svojih duznosti.l®

10 Clanak 626. stavak 1. Zakonika.

11 Clanak 3. stavak 1. Atenske konvencije i &lanak 4. stavak 1. Konvencije iz 1961.
godine

12 Clanak 640. stavak 1. Zakonika. Clanak 1. totka 8. Atenske konvencije. Na isti je
naéin(¢lanak 1lc) definirano vrijeme prijevoza i u Konvenciji iz 1961. godine.

13 B. Jakas$a, Sistem plovidbenog prava Jugoslavije, Treéa knjiga, Ugovori o iskoristavanju
brodova, 3. svezak, Zagreb 1984. str. 24.

14 B. Jakasa, Udzbenik plovidbenog prava, II izdanje,Zagreb 1983. str. 292.
15 Clanak 626. stavak 1. u svezi s ¢lankom 627. Zakonika.
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Brodar, nacelno, odgovara na temelju dokazane krivnje. Medutim, u
odredenim se slu¢ajevima brodareva odgovornost temelji na pretpostavljenoj
krivnji. Tako Zakonik odreduje da se krivnja brodara pretpostavlja, dok se
ne dokaze protivno, ako su smrt ili tjelesna ozljeda putnika nastali
neposredno ili posredno zbog brodoloma, sudara, nasukanja, eksplozije,
pozara ili mana broda.l® Navedeni sludajevi predstavljaju iznimke od pravila
odgovornosti na temelju dokazane krivnje i kao takve ih treba striktno
tumaciti. Dakle, osim navedenih dogadaja ne postoje drugi koji bi prebacivali
teret dokaza o nekrivnji na brodara.

Pravna pretpostavka o brodarevoj krivnji postoji u interesu putnika.
Naime, u navedenim slucajevima, koji predstavljaju najteZe maritimne Stete,
putniku bi éesto bilo iznimno teSko dokazati brodarevu krivnju. Kada bi
i u tim slucajevima brodar odgovarao na temelju dokazane krivnje, tada
bi osoba koja trazi naknadu Stete morala dokazati uzrok smrti i tjelesne
ozljede, te krivnju brodara ili osoba za koje on odgovara. Ovako, osoba
koja trazi naknadu Stete treba samo dokazati da je smrt ili tjelesnu ozljedu
putnika prouzroéio jedan od navedenih sluéajeva, dok je dokaz o nekrivnji
prebaden na brodara. Ipak, bez obzira na to primjenjuje li se nacelo
dokazane ili pretpostavljene krivnje, osoba koja trazi naknadu S$tete mora
dokazati da se dogadaj koji je prouzrodio stetu dogodio za vrijeme prijevoza,
te visinu $tete.l”

Sistem odgovornosti brodara utemeljen na nacelu dokazane, odnosno
pretpostavljene krivnje u potpunosti odgovara sistemu odgovornosti
prihvaéenom u Atenskoj konvenciji. Atenska konvencija ¢éini brodara
odgovornim na temelju dokazane krivnje, osim u slu¢ajevima brodoloma,
sudara, nasukanja, eksplozije, poZara ili mane broda u kojim sluéajevima
se krivnja brodara pretpostavlja.l8 Ovakav je sistem odgovornosti preuzet
iz Konvencije iz 1961. godine s time $to je pretpostavka o brodarevoj
krivnji prosirena i na mane broda ¢ime je odgovornost brodara poostrena.l®

Valja naglasiti da su na samoj Atenskoj konferenciji bila predlagana i
neka druga rjeSenja glede temelja brodareve odgovornosti za povredu
tjelesnog integriteta putnika, koja su rjesenja bila motivirana uspostavljanjem
pravednije raspodjele rizika izmedu brodara i putnika. Tako je predlagano
nacelo objektivne odgovornosti brodara (prijedlog SAD) i naéelo pretpostavljene
krivnje brodara (prijedlog Kanade).20 Medutim, spomenuti su prijedlozi

16 Clanak 628. stavak 1 Zakonika.
17 Clanak 626. stavak 2. Zakonika.
18 Clanak 3. Atenske konvencije.

19 Clanak 4. Konvencije iz 1961. godine ne sadrii odredbu o pretpostavljenoj krivnji
brodara u sluéaju mane broda.

20 O spomenutim prijedlozima detaljnije vidjeti kod I. Colovié " Atenska konvencija iz

1974. o prevozu putnika i njihovog prtljaga morem" Zbornik Pravnog fakulteta u Zagrebu,
br. 2-4, 1975, str.228.
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odbijeni, pa je prihvadéen sistem Konvencije iz 1961. godine.

Nacelo odgovornosti brodara na temelju dokazane, odnosno pretpostavljene
krivnje naislo je i na kritiku u naSoj pomorsko-pravnoj teoriji. Prema
jednom misljenju, zbog potrebe uspostavljanja jedinstvene odgovornosti u
svim granama transporta i zbog ¢injenice da pogon broda predstavlja izvor
povecane opasnosti za okolinu i samoga putnika, brodarevu bi odgovornost
za povredu tjelesnog integriteta putnika valjalo temeljiti na kauzalitetu.21
Kauzalitet kao temelj odgovornosti prihvaéen je u Zeljeznitkom, cestovnom
i zranom pravu, ali smatramo da je zbog specifiénosti pomorskog prijevoza
potrebno zadrzati krivnju kao tradicionalni temelj odgovornosti u pomorskom
pravu. Osim toga, dvojbena je tvrdnja da pogon broda predstavlja izvor
povecane opasnosti za okolinu, te da se moZe svrstati u kategoriju opasnih
stvari.22 Postoji i miSljenje prema kojemu bi krivnju brodara valjalo
pretpostavljati u svim sluéajevima, a ne samo u iznimnim slu¢ajevima kao
S$to su brodolom, nasukanje, sudar i sl.23 Time bi se putnik doveo u puno
povoljniju situaciju spram brodara, jer bi izbjegao iznimno teZak dokaz o
brodarevoj krivnji.

Ogranicenje odgovornosti brodara

Zakonik je odgovornost brodara za smrt ili tjelesne ozljede putnika
ograni¢io na iznos od 46.666 obracunskih jedinica Posebnih prava vudéenja
po putniku i putovanju.?4 Dakle, brodar odgovara do granice odredene
Zakonikom za svakog putnika na jednom putovanju bez obzira na broj
Stetnih dogadaja.

RjeSenja Zakonika glede visine odgovornosti brodara rezultat su promjena
koje su se deSavale na polju medunarodne regulacije toga pitanja.

Konvencijom iz 1961. godine odgovornost vozara za smrt ili tjelesne
ozljede putnika ogranifena je na iznos od 250.000 Poincaré franaka.25

Atenskom je konvencijom granica odgovornosti znatno povisena. Tako

21 P. Brajkovi¢ "Razmatranje temelja brodareve odgovornosti za fizi¢ki integritet putnika
de iure condendo", UPPPK, br. 113-114, 1987, str. 36-43.

22 H. Ka¢i¢ ( Naknada Stete u sluéaju sudara pomorskih brodova, Zagreb, 1968., str.
73.) isti¢e da se o riziku i pogibelji opasne stvari moZe govoriti samo u relaciji prema njenoj
okolini, odnosno opasnosti koju ta stvar predstavlja prema prilikama sluéaja i ambijentu u
kojem se ta stvar kree ili nalazi, pa se, polazeéi s tih pozicija, brod na klasiéan pogon ne
bi mogao smatrati opasnom stvari.

23 B. JakaSa (o.c., str. 28) isti¢e da stvarni razlozi koji govore za pretpostavljenu krivnju
u navedenim iznimnim slucajevima, govore &esto i u ve€oj mjeri i kod drugih uzroka povrede
putnikova tjelesnog integriteta.

24 Clanak 633. stavak 1. Zakonika.

25 Clanak 6. Konvencije iz 1961. Poincaré franak predstavlja jedinicu koja se sastoji od
65,5 miligrama zlata finoée 900/1000
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je odredeno da se odgovornost brodara za smrt ili tjelesne ozljede putnika
ograniava na iznos od 700.000 Poincaré franaka po prijevozu.26 Iznos
ograniene odgovornosti vozara prerafunava se u valutu drzave suda koji
raspravlja spor prema sluZzbenom teéaju te valute u odnosu na Poincaré
franak na dan izricanja presude ili na dan koji stranke odrede sporazumom,
a ako ne postoji sluzbeni telaj, tada ée mjerodavni organ odrediti tedaj
koji ée se primjeniti kod preradunavanja.2?

Medutim, ovako odredeno ograni¢enje odgovornosti brodara nije se dugo
zadrzalo. Naime, krupne promjene u medunarodnim monetarnim odnosima
dovele su do velikih problema prigodom preradunavanja vrijednosti na zlatu
baziranih jedinica ogranienja odgovornosti iz medunarodnih konvencija u
nacionalne valute, pa Poincaré franak nije vise predstavljao stabilnu osnovu
za vrednovanje iznosa ogranienja odgovornosti. Zbog takovog je stanja
Medunarodni monetarni fond reagirao uvodenjem Posebnog prava vuéenja
kao nove obracdunske jedinice, koja je bila prihvagena i u konvencijama
pomorskoga prava.28 Postojece konvencije mijenjane su protokolima koji su
dotadasnju jedinicu odgovornosti zamijenili Posebnim pravom vuéenja.

U tom je smislu izmijenjena i Atenska konvencija. Na diplomatskoj
konferenciji odrzanoj u Londonu 1976. godine donijet je Protokol uz Atensku
konvenciju o prijevozu putnika i njihove prtljage morem. Tim je Protokolom
Poincaré franak zamijenjen Posebnim pravom vuéenja kako ga je definirao
Medunarodni monetarni fond. Ustanovljena je granica odgovornosti brodara
za smrt i tjelesne ozljede putnika u iznosu od 46.666 Posebnih prava
vudenja po putniku i putovanju.?® Obracéunske jedinice se preratunavaju 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, s time da se vrijednost nacionalne valute u Posebnom
pravu vuéenja, za drzave ¢lanice Medunarodnog monetarnog fonda, obra¢unava
po metodi koju primjenjuje Medunarodni monetarni fond, a za drZave koji
nisu €lanice fonda prema metodi koju odredi odnosna drzava.30

Najnovije izmjene Atenske konvencije izvriene su Protokolom koji je
donesen 1990. godine na diplomatskoj konferenciji u Londonu, ali koji jos

26 Clanak 7. stavakl. Atenske konvencije. Ovakav iznos ograni¢enja predstavljao je
kompromis izmedu prijedloga koji su se kretali od 400.000 Poincaré franaka pa sve do
1.500.000 Poincaré franaka.

27 Clanak 9. stavak 2. Atenske konvencije.

28 O promjenama u medunarodnom monetarnom pravu i razlozima uvodenja Posebnog
prava vucenja detaljno V. Filipovié, "Zlatna klauzula iz medunarodnih konvencija u svijetlu
novih monetarnih promjena", UPPPK, br. 64, i Z. Konstantinovi¢ "Evolucija obracunske jedinice
posebnog prava vuéenja i njena uloga u ogranifenju odgovornosti brodara', UPPPK, br.
109-112, 1986.

29 Clanak 3. stavak 1. Protokola iz 1976.

30 Clanak 4. stavak 2. Protokola iz 1976.
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nije stupio na snagu. Donosenje Protokola bilo je uvjetovano kako potrebom
za poviSenjem iznosa vozareve odgovornosti, tako i potrebom uspostavljanja
jednostavnijeg postupka za buduée poviSenje tih iznosa. Pravni odbor
Medunarodne pomorske organizacije izradio je nacrt Protokola u kojemu
je predloZena visina ogranifenja odgovornosti vozara u iznosu od 150,000,
odnosno minimalno 100,000 obradunskih jedinica Posebnih prava vudenja.3l
Medutim, na samoj je Konferenciji taj iznos korigiran i poviSen na 175,000
Posebnih prava vuéenja. Dakle, ustanovljen je znatno veéi iznos od onih
koji su trenutno na snazi po Konvenciji iz 1974 i Protokolu iz 1976.
godine.

Pored povisenja granica odgovornosti vozara, Protokol donosi i odredbe
kojima se pojednostavljuje postupak za buduée poveéanje iznosa ogranicenja.32
Ne ulazeéi u detaljnu analizu spomenutih odredaba valja samo naglasiti
da je tim odredbama preciziran nacin podnoSenja prijedloga za izmjenu
iznosa ograniCenja, postupak njihova usvajanja, kriteriji koji ée se uzimati
u obzir prigodom razmatranja prijedloga za izmjenu, te granice do kojih
se iznos ogranifenja moZe povisiti.

Gubitak prava na ograniéenje odgovornosti

Zakonik je brodarevo pravo na ograniéenje odgovornosti uvjetovao stupnjem
krivnje koja je prouzrodila povredu putnikova tjelesnog integriteta. Tako
brodar gubi pravo da se koristi ograni¢enjem odgovornosti ako se dokaze
da je Steta nastala zbog radnje ili propusta koji je brodar uéinio, bilo u
namjeri da uzrokuje Stetu bilo iz krajnje nepaZnje znajuéi da bi Steta
vjerojatno mogla nastupiti.33 Dakle, brodar ée svoj privilegij ograni¢enja
odgovornosti izgubiti u sluéaju namjere ili krajnje nepaznje. Medutim, uz
postojanje krajnje nepaznje potreban je i elemenat svijesti, odnosno znanja
o moguénosti nastupanja Stetne posljedice. Opravdano se istite da je time
pojam krajnje nepaznje bitno suZen, jer nisu obuhvaéeni slucajevi nepaznje
kada brodar nije znao da bi njegovim djelovanjem mogla nastupiti Steta,
premda bi to morao znati da je upotrijebio duznu paZnju.34

Zakonik je gubitak prava brodara na ograni¢enje odgovornosti regulirac
po uzoru na konvencijska rjeSenja. Medutim, nije u potpunosti prihvatio
izvornu formulaciju sadrzanu u konvencijskim rjeSenjima, ali ju je nastojao
§to vjernije reproducirati. Konvencija iz 1961. i Atenska konvencija liSavaju
brodara prava na ogranifenje odgovornosti ako se dokaZe da je Steta nastala

31 Podaci navedeni prema A. Sihtar "Protokol Atenske konvencije iz 1974 o prijevozu
putnika i njihove prtljage morem s komentarom", UPP, br.125-126. 1990.

32 Clanak 8. Protokola iz 1990. godine.
33 Clanak 636. Zakonika.
34 B. Jakasa, o.c. str. 34.
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zbog radnje ili propusta koji je vozar uéinio u namjeri da prouzrodi Stetu,
ili bezobzirno i sa znanjem da bi takva $teta vjerojatno mogla nastupiti.35
Primjetno je da konvencijska rjeSenja rabe izraz "bezobzirno" (recklessly).
Taj izraz ima anglosaksonsko porijeklo, pa bi njegovo doslovno citiranje i
prenoSenje u nacionalna prava drzava kontinentalnog pravnog sistema moglo
prouzrociti teSkoce oko tumadenja toga termina.36 Na$ je Zakonik, kao 3to
je mnavedeno, upotrijebio pojam krajnje nepaZnje, ali zadriavajuéi uvjet
postojanja svijesti 0 moguénosti nastupa Stetnih posljedica.

Kratki osvrt na jo$ neka rjeSenja o odgovornosti brodara za smrt ili
tjelesne ozljede putnika

Po uzoru na konvencijska rjeSenja Zakonik je regulirao i brojna druga
pitanja koja se odnose na odgovornost brodara za smrt ili tjelesne ozljede
putnika. Ne ulazeéi u detaljniju analizu ovih odredaba ovdje éemo ih samo
spomenuti.

Pri odredivanju brodareve odgovornosti za smrt ili tjelesnu ozljedu
putnika Zakonik je uzeo u obzir moguénost da i sam putnik pridonese
povredi svoga tjelesnog integriteta. Tako je odredio da sud moze iskljuditi,
odnosno ublaziti brodarevu odgovornost ako brodar dokaze da su smrt ili
tjelesna ozljeda putnika u cijelosti ili djelomi¢no prouzrodeni krivnjom
putnika ili njegovim ponaSanjem koje se ne moZe smatrati normalnim.37
Konvencijska rjeSenja sadrze istu odredbu, ali umjesto nenormalnog ponasanja
putnika navode njegovu nepaZnju, odnosno propust.38

Vodeéi ratuna o moguénosti da se tuzba za naknadu Stete radi smrti
ili tjelesne ozljede putnika moZe podiéi i protiv osoba koje rade za brodara,
Zakonik je sasvim ispravno i tim osobama omoguéio da se koriste
pogodnostima koje njegove odredbe pruZaju samom brodaru. Tako je osobama
koje rade za brodara dao moguénost da se koriste iskljuéenjem ili ogranienjem
odgovornosti na koje se moZe pozvati i brodar, ali samo pod uvjetom da
su te osobe radile u okviru poslova koje obavljaju na brodu i da Stetu
nisu prouzro¢ile namjerno ili iz krajnje nepaZnje znajuéi da bi Steta
vjerojatno mogla nastupiti.39 Spomenute su odredbe preuzete iz konvencijskih

35 Clanak 7. Konvencije iz 1961. godine i élanak 13. stavak 1. Atenske konvencije.
36 O analizi termina recklessy detaljno vidjeti: I. Grabovac " Gubitak prava na ograniéenje
odgovornosti brodara u prijevozu stvari morem", UPP, br. 121, 1989., str. 51-64.

37 Clanak 632. Zakonika. B. Jakada (o.c. str. 44) kritizira odredbu o nenormalnom
ponaSanju putnika navodeéi da povreda putnikova tjelesnog integriteta moze biti uzrokovana
i njegovim normalnim ponaSanjem, a iz razloga koji padaju na stranu putnika, pa zakljuéuje
da bi bilo bolje osloboditi brodara odgovornosti u svim sluéajevima kada razlog povrede pada
na stranu putnika.

38 Clanak 5. Konvencije iz 1961. i &lanak 6. Atenske konvencije.

39 Clanak 639. Zakonika.
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rjeSenja.40

Po uzoru na konvencijska rjeSenja Zakonik je rijeSio i pitanje granice
odgovornosti brodara u slu¢aju kumulacije zahtjeva za naknadu Stete koji
se temelje na povredi putnikova tjelesnog integriteta. Naime, uspostavljene
granice odgovornosti brodara za smrt ili tjelesnu ozljedu putnika vaze za
ukupnu svotu odstete koja se moZe postiéi u okviru ugovornih i izvanugovornih

tuzbi podnesenih po osnovi odgovornosti zbog smrti ili tjelesne ozljede
putnika.

ZAKLJUCAK

Na polju medunarodne regulacije instituta brodareve odgovornosti za
smrt ili tjelesne ozljede putnika moZe se uoéditi kontinuitet rjeSenja. Atenska
je konvencija uglavnom prihvatila sistem odgovornosti ustanovljen Konven-
cijom iz 1961. godine. Osim §to je, u odnosu na Konvenciju iz 1961.,
znatno povecéala iznos ogranifenja brodara, Atenska je konvencija ustanovila
odredbu o odgovornosti vozara na temelju pretpostavljene krivnje i u sluéaju
mane broda.

Svakako najvaznije promjene desile su se na podrudju regulacije visine
granice brodareve odgovornosti. Te su promjene iSle u nekoliko pravaca.
Prvenstveno je, u skladu s promjenama u medunarodnim monetarnim
odnosima, uvedena nova obrafunska jedinica - Posebno pravo vudenja.
Razlog uvodenja nove obra¢unske jedinice ogledao se u éinjenici da dotadasnji
Poincaré franci nisu vise predstavljali stabilnu osnovicu za vrednovanje
iznosa ogranic¢enja. Nadalje, promjene su se kretale u smjeru poveéanja
iznosa brodareve odgovornosti. Protokolom iz 1990. godine, koji doduse jos
nije stupio na snagu, usvojeni su iznosi ogranidenja koji su znatno veéi
od dosadasnjih. MozZe se oéekivati da ée se trend poveéanja iznosa ograniéenja
nastaviti, jer je 1 sam Protokol iz 1990. uspostavio jednostavniji postupak
za budude povecanje tih iznosa.

Na$ je Zakonik u podrudju regulacije odgovornosti brodara za smrt ili
tjelesne ozljede putnika prihvatio rjeSenja Atenske konvencije. U svojim je
odredbama uglavnom respektirao izvornu formulaciju teksta konvencije.
Medutim, na nekim je mjestima odstupio od izvorne formulacije, nastojeéi
da pojedine termine anglosaksonskog porijekla Sto vjernije reproducira i
prilagodi naSem pravnom sistemu. Svakako najznaéajniji i najkvalitetniji
pomak, u odnosu na ranije zakone, uéinjen je u podruéju visine brodareve
odgovornosti. U skladu s opisanim promjenama u medunarodnoj regulativi,
Zakonik je prihvatio novu obradunsku jedinicu i granice odgovornosti
ustanovljene Protokolom iz 1976. godine. Medutim, pozornost valja obratiti

40 Clanak 11. Atenske konvencije. Istu odredbu sadrZi i ¢lanak 12 Konvencije iz 1961.
godine.
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1 na ¢injenicu da su Protokolom iz 1990. godine znatno poveéani iznosi
brodareve odgovornosti za smrt ili tjelesne ozljede putnika. Stoga smatramo
da bi bilo iznimno vazno uskoro odluditi o pristupanju Atenskoj konvenciji
zajedno s Protokolima iz 1976. i 1990. godine.4!

41 Clanak 641. stavak 1. Zakonika. Odredba odgovara ¢lanku 12. stavku 1. Atenske
konvencije i ¢lanku 6. stavku 6. Konvencije iz 1961. godine.

Summary:

THE LIABILITY OF THE CARRIER FOR THE DEATH OF OR PERSONAL
INJURY TO A PASSENGER
-International regulations and the Croatian Maritime Code

The author is comparatively analysing the provisions of the new 1994 Croatian
Maritime Code regulating the liability of the carrier for the death of or personal
injury to a passenger and the corresponding solutions of international conventions.
He seeks to establish to what degree the solutions of international conventions have
been incorporated into the Croatian Maritime Code.

At the international level, the carrier’s liability has been regulated by the 1961
International Convention for the Unification of Certain Rules relating to the Carriage
of Passengers by Sea and by the 1974 Athens Convention relating to the Carriage
of Passengers and their Luggage by Sea (Athens Convention). The Athens Convention
was amended by the 1976 Protocol by which a new unit of account - the Special
Drawing Right, has been established and by the 1990 Protocol by which the limits
of carrier’s liability have been remarkably increased.

The author concludes that the solutions of international conventions regulating
the liability of a carrier for death of or personal injury to a passenger have been
incorporated into the Croatian Maritime Code and the most significant progress was
made by adopting the new unit of account - the Special Drawing Right.

The necessity of accession to the Athens Convention with the 1976 and 1990
Protocols is particularly pointed out.

267



