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Sazetak: Motorno vozilo je namijenjeno prvenstveno prometovanju.
Prometovanje dovodi do prometnih nesreca u kojima dolazi do ostecenja
lijudi i njihove imovine. Prometovanje u medunarodnom cestovnom prometu
ukliuCuje brojna pitanja povezana s problemom naknade Steta u slucajevima
kad je do prometne nesrece doslo u inozemstvu, u zemljiizvan mjesta prebivanja
ili stalnog boravista ostecene osobe. Bez medunarodnog sustava obveznog
osiguranja od automobilske odgovornosti sustav osiguranja naknade Sstete
U praksi ne bi funkcionirao. Funkcioniranju sustava naknade Stefe pomazu i
medunarodni sporazumi o nadleznosti u slu¢aju prometne nesrece i sporazumi o
mjerodavnom pravu koje se primjenjuje na konkretni slu€aj. U radu se razmatra
povijest medunarodnog sustava osiguranja od automobilske odgovornosti, kroz
sve njegove razvojne faze, od pocetka (1952.) do Kretskog sporazuma (2003.),
s pogledom u njegovu buducnost. Uz to, kao dijelu toga sustava, posebno se
posvecuje paznjainstitutu graniCnog osiguranja, kojije i dalje aktualan, jer upravo
mobilitet motornog vozila dovodi na granice zemalja Clanica medunarodnog
sustava osiguranja od automobilske odgovornosti vozila koja se registrirana u
zemljama izvan toga sustava. Vezano za probleme koje osteceni u prometnim
nesrecama imaju kad je u pitanju naknada pretrpliene Stete obraduje se
tematika nadleznosti za naknadu Stete iz prometnih nesreca s medunarodnim
elementom, te tematika mjerodavnog prava za ocjenjivanje prava na naknadu
Stete i kriterija za njezino odmjeravanje. Obje teme su razmotrene s aspekta EU
prava i nacionalnih prava, s kritickim osvrtom na odredena rieSenja koja ne idu
na ruku pravicnoj naknadi Stete, s obzirom da odSteta ovisi najcesc¢e o mjestu
nastanka Stete, sto znacli da stradali u siromasnijim zemljama dobivaju za istu
Stetu manju naknadu.

Kljuéne rijeci: Ugovor o obveznom osiguranju od automobilske odgovornosti,
medunarodni sustav zelene karte, podsustav registarske plocice, sudska
nadleznost, mjerodavno pravo.

1 Dr.sc.Sime Savi¢, odvjetnik u Zagrebu
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1. OBVEZINO OSIGURANJE OD AUTOMOBILSKE ODGOVORNOSTI |
MEDUNARODNI CESTOVNI PROMET

Obvezno osiguranje od automobilske odgovornosti skloplieno u jednoj drzavi nije
pokrivalo stete nastale u drugoj drzavi. Odgovornost osiguratelja zavrsavala je na
granicama zemlje u kojoj je motorno vozilo bilo registrirano i osigurano. Drzave su
stogauvodileipropisivale obvezu vozaca vorzila strane registracije da pri ulasku na
njihov teritorij sklopi s njihovim osigurateljima ugovor o osiguranju od odgovornosti
za Stete nastale uporabom motornog vozila u toj, posje¢enoj, zemlji. Tqj institut je
dobio naziv grani€no osiguranje i jos uvijek je aktualan. Naravno, takvo rieSenje
nije moglo zadovoljiti vozace koji su morali placati premiju osiguranja svaki put
kad bi prelazili granicu neke drzave koju posjecuju, $to je putovanije, turisticko,
ali i poslovno, Cinilo vrlo skupim i kao takvo preprekom gospodarskom razvoju i
medunarodnoj frgovini.? OcCito, takvo riesenje je bilo nuzno radi zastite ostecenin
osoba u posjecenoj zemlji. Naime, bez osigurateljnog pokrica stete koju stranac
prouzroCi stranim vozilom u posjecenoj zemilji, osteceni bi vrlo tesko dolazio do
naknade.® No, i radi zastite vozaca bilo je potrebno pronadi rieSenje koje Ce,
uvazavajuci razlicitost pravnih sustava naknade $tete, vozacu vec u polasku
pruzati sigurnost da ¢e Steta koju prouzroci u posjecenoj zemilji biti pokrivena
osiguranjem, a ostecenome kojemu Stetu prouzroci takav vozac, bit ¢e mu
naknadena.

1.1 Pojava sustava zelene karte osiguranja motornog vozila

Svjesni te situacije, osiguratelji Eetiriju skandinavskin zemalja (Finska, Svedska,
Norveska i Danskal), su tridesetin godina* dvadesetog stolie¢a dosli na ideju da
se dogovore i potpisu sporazum po kojemu bi udruga osiguratelja jedne zemlje,
zemlje u kojoj je vorzilo registrirano, jamcilo udruzi osiguratelja druge zemlje,
posjecene zemlje, a ovo svojoj vladi, da ¢e nadoknaditi sve Stete koje inozemno
vozilo prouzroCi u posje¢enoj zemlji. Radilo se o privatnoj inicijativi osiguratelja,
pod patronatom i nadzorom drzave, a cilj joj je poboljsati polozaj i ostecenih i
Stetnika kad se nezgoda dogodi u posjecenoj zemlji. Temeljem toga sporazuma
osiguratelji su izdavali svojim osiguranicima isprave o osiguranju, tzv. zelenu kartu
(Carte d’assurance)® osiguranja motornog vozila, koju je vozac samo morao

pokazati nadleznim policijskim tijelima pri ulasku u posjecenu zemlju.¢

Sustav koji su prinvatile skandinavske zemlje bio je mogu¢ samo u situaciji kad

2 Problem brzine odvijanja cestovnog prometa vazan je s gospodarskog aspekta, a u okviru toga, posebno,
furistiCkog prometa za turisticke zemlje na Ciim granicama se odvija ogroman cestovni promet, Cije bi
(pojedinacno) kontroliranje i insistiranje na sklapanju grani€nog osiguranja, gotovo onemogucdilo odvijanje
normalnog prometa. Tako je, primjerice, u RH, kao izrazito turistiCkoj zemlji, u 2018. preko njezinih granica uslo
25.763.000 motornih vozila, od Cegaih je bilo sa stranom registracijom 16.874.000, Ministarstvo turizma Republike
Hrvatske, Turizam u brojkama - 2018., Zagreb, 2019., str. 39.

3 Prije iznalaZzenja sustava zelene karte vorzilo Stetnika se, u slu€aju prouzrocene Stete, obicno plijenilo, kao zalog
naplate Stete, ali u pravilu njegova vrijednost nije uvijek pokrivala prouzrocenu stetu.

4 Istovremeno, poznato je da je i u Svicarskoj funkcionirao slidan sustav, koji se zvao sustav zute karte, ali su

taj nacin zastite osiguranika mogli koristiti samo osiguratelii koji su u Svicarskoj imali viastito predstavnistvo

ovlasteno u poslovima obveznog osiguranja u prometu, Deiddd, R., Il sistema del certificato internazionale di

assicurazione, Editrice Nova Grafica RE, Milano, 2. Izd., 1986., str. 12.

Ime je dobila po boji koja je bila zelena i lako vocljiva.

Curkovié, M., Sustav zelene karte, Hrvatski ured za osiguranje, Zagreb, 1995., str. 11.
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su obje zemlje, zemlja registracije vozila i posjecena zemlja, imale propisano
obvezno osiguranje od automobilske odgovornosti. Neke zemlje su i u toj situaciji
posebnim uzajomnim sporazumom izmedu nacionalnih tijela dogovorile daseina
njih primijeni isti sustav koji je vrijedio u spomenutim nordijskim zemljama. Sustav je
prilicno dobro funkcionirao, sto je ponukalo i Drustvo naroda da pokusa pronadi
slicno rjesenje za sve zemlje. U tom cilju Medunarodni institut za iziednacenje
privatnog prava (Rimski institut) od 1935. do 1937. izradio je nacrte zakona o
odgovornosti za Stetu prouzroCenu motornim vozilom i zakona o obveznom
osiguranju od odgovornosti za stetu prouzroCenu uporabom motornog vozila.
Kako su nacrti zakona trazili od drzava promjenu njihovih nacionalnih sustava,
od prihvac¢anja nije bilo nista,” a 2. svjetski rat je prekinuo daljnji tijek radova na
tom projektu.

1.2 Medunarodni sustav zelene karte osiguranja motornog vozila

Medunarodnisustav zelene karte zazivio je nastojanjem OUN, njegove ekonomske
komisije za Europu, Pododbora za cestovni promet. Prema zahtjevu OUN-q, sustav
mora ispunjavati dva temeljna nacela: prvo, ostecene iz prometnin nesreca s
voziima inozemne registracije treba u svemu izjiednaditi s onima ostecenima
od vozila domace registracije i drugo, vozac-stetnik inozemnog vozila mora u
posjecenoj zemlji u kojoj se nezgoda dogodila biti zasticen kao $to je zasticen u
zemlji u kojoj je vorzilo registrirano, odnosno osigurano.

Rezultat rada Pododbora bila je Preporuka broj 5. od 25. sijecnja 1949. Ciji puni
naslov glasi: “Insurance of motorists against thyrd party risks - racomandation no.
5." Preporuka je upucena viadama drzava Clanica, kojom se pozivaju da zatraze
od osiguratelja svoje zemlje da sklope sporazume koji bi omogucdili vozac&ima
osigurateljno pokrice od odgovornosti za Stete koje vozilom prouzroCe u drugoj
(posjecenoj) zemlji. Ti sporazumi moraju se temeljiti na sliedecim nacelima:

* u svakoj zemlji osiguratelji ¢e formirati srediSnju organizaciju koju viada
priznaje, a zvat ¢e se ,,biro"/"ured";

* tajured Ce svoje Clanove-osiguratelje opskrbitiispravama o osiguranju, bit
Ce sukladne odredbama Preporuke i vrijedit ¢e za jednu ili vise zemalja;

® oveisprave potvrduju osiguranje za sve slucajeve odgovornosti pokrivene
obveznim osiguranjem u posjecenoj zemlji za Stete prouzrocene tre¢im
osobama od osoba Cija odgovornost postoji prema zakonima posjecene
zemlje;

* primitkomisprave o osiguranju, osiguranik (ujedno) daje punomoc svome
nacionalnom uredu koji je izdao tu ispravu o primanju priopcéenja pravne
prirode, a odnose se na stetu i ovlasc¢uje urede drugih zemalja uraditi to

isto u njegovo ime;

* Ured zemlje u kojoj se nezgoda dogodila prima odstetne zahtjeve od
ostecenih, obraduje ih i po potrebi isplacuje naknadu; pri tom postupku
ured te zemlje vodi racuna o uvjetima navedenim u polici osiguranja, ali
samo ako je to moguce prema zakonima njegove zemlje;

7 Curkovié, M., Sustav zelene karte, op. cit., str. 11.
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* Uredi zemalja Clanica potpisat ¢e uzajamne (bilateralne) sporazume
U kojima c¢e biti ugovoreno da ce isplatitelj imati pravo regresa od
odgovornog osiguratelja i to cjelokupnog iznosa odstete, froskove i
honorare koji ¢e biti ugovoreni;

* isprave koje su izradene u skladu s Preporukom obvezno se priznaju u
svakoj zemlji kao dokaz osigurateljnog pokrica u skladu s odredbama
propisa u toj (posjecenoj) zemilji;

®* drzave su obvezne osigurati osigurateljima slobodan prijenos deviza
potreban v izvrsavanju obveza iz sporazuma;®

® ako pri ulasku u neku zemlju Clanicu sustava vozac nema ovu ispravu,
obvezan je na granici a) sklopiti granicno osiguranje, b) sklopiti redovno
osiguranje — ako zakoni posjecene zemlje to omogucuju ili c) poloziti
odredeni iznos prema sustavu garancija za zrtve prometnih nezgoda;

* oblikisprave odreduje se Preporukom: zelene boje, Sirine 148 mm i duzine
210 mm.

Sustav je zakljuCkom Ekonomske komisije UN za Europu br. 43. 0d 5.6.1952. godine,
stupio na snagu dana 1.1.1953. godine? Osiguratelji su u meduvremenu, 1949.,
U Londonu osnovali centralno fijelo koje ¢e upravljati sustavom zelene karte
— Savjet ureda (Council of bureaux). Savjet, koji je bio zaduzen za upravljanje
sustavom i fumacenje sustava, i koji je imao sjediste u Londonu, je izradio tzv.
uzorak sporazuma-tipski sporazum, Muster Abkommen) koji se zvao Londonski
sporazum (Londoner Muster Abkommen, Tipski sporazum). Ubrzo su osiguratelj,
odnosno njihovi nacionalni uredi, medusobno poceli potpisivati preporucene
uzajamne (bilateralne) sporazume. Naime, prema Preporuci br. 5. ured neke
zemlje nije morao potpisati sporazume s uredima svin zemalja. U prvobitnom
tipskom sporazumu postojala je klauzula koja je omogucavala pojedinim uredima
da biraju s kojim drugim uredom ce sklopiti sporazum, a s kojim ne. Sam pristup
sporazumu nije automatski znacio i potpisivanje sporazuma s drugim uredima.

Prema Londonskom sporazumu osiguratelji koji se bave obveznim osiguranjem
od automobilske odgovornosti moraju osnovati nacionalni ured (nacionalni
ured). Nacionalni ured preuzima dvije funkcije: a) funkciju isplatnog ureda; u
ovoj funkciji nacionalni ured jamci i u konacnici isplacuje naknadu Stete; 2)
funkciju obradivackog ureda; u ovoj funkciji nacionalni ured obraduje odstetne
zahtjeve ostecenih u svojoj zemlji, a kojima je stetu prouzrocio vozac inozemnog
motornog vorzila koji je imao valjanu zelenu kartu u trenutku nezgode. Iz ove
dvije funkcije proizlazi i pravna priroda obveza nacionalnih ureda. Sporazum
je u stvari jednostrano obvezujuci ugovor u kojemu se obradivacki nacionalni
ured obvezuje ostecenima dati garanciju za eventualnu Stetu, a isplatni ured
se obvezuje da Ce odstetu isplatiti. Zelena karta se prihvaca kao dokument
koji pruza osigurateljno pokrice u zemlji koju vozac posjecuje i to u okviru prava

8 Toje zaneke socijalisticke zemlje bio posebno tezak uvjet, pa je SFRJ donijela posebnu Odluku Viade o pla¢anju
premije i placanju naknade stete i o drugim pla¢anjima u devizama iz poslova osiguranja i reosiguranja, Sl. 1.
SFRJ, bbor. 32/77 i 39/82. Prema ¢l. 4. te Odluke ondasnje zajednice osiguranja mogle su u devizama isplacivati
naknadu Stete neposredno stranim osobama. Sarcevié, P., Valutno-devizni aspekti naknada steta iz cestovnih
prometnih nesre¢a, Zbornik radova Drumski saobracajni delikti sa elementom inostranosti Udruzenja za
medunarodno pravo Vojvodine, Novi Sad, 1983., str. 58.

9  Schmitt — Schomaker, Das Londoner Muster-Abkommen, Gabler, 1993., str. 12.
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posjecene zemlje. Sve troskove koje ima obradivacki ured kod obrade i isplate
odstete snosi u konacnici isplatni ured. Londonski sporazum nije na stetu i teret
treCe ostecene osobe, jer ona nema nikakvih obveza, vec¢ se moze tretirati kao
ugovor u korist te osobe i osobe Stetnika-sudionika cestovnog prometa.

Preporuku OUN br. 5. ponovno je preispitao i na nov nacin uredio Pododbor za
cestovni promet OUN, Ekonomske komisije za Europu, donijevsi novu preporuku.'®
Cilinove RezolucijeiliPreporuke, kako izsamog naziva proizlazi, je olakSati cestovni
promet motornih vozila pri prelasku drzavnih granica. U novoj Preporuci izriCito se
trazi da sve promjene u sustavu zelene karte koje bi htio poduzeti Savjet ureda
prije toga mora odobriti Pododbor za cestovni promet UN Ekonomske komisije
za Europu. Time je cijeli sustav zadrzao i joS pojacao svoj paradrzavni znaca.
Preporuku iz 1984. godine prihvatio ju je Savjet ureda na skupstini odrzanoj 16.
- 17.5.1985. godine To je ubrzalo izradu novog Londonskog sporazuma 1989.
godine.

Sustav zelene karte odnosi se iskljuCivo na naknadu Steta iz odgovornosti
vozaca motornog vozila prema fre¢im osobama. Ovo nacelo je u pocetku
vazenja sustava prouzroCilo nemale dvojbe moze li se on primijeniti i na fzv.
no fault sustave, odnosno tzv. First Party Liability, kakvi su postojali u nekim
zemljoma (Svedska, Norveska, Poljska), a koji u temeljima nisu imali osiguranje
odgovornosti za Stetu, nego osiguranje od nezgode, osiguravajuci naknadu Stete
i odgovornom vozacu (First Party). Dvojbu je presjekao Pododbor za cestovni
promet, uz pozitivno mislienje Savjeta ureda, zauzevsi stajaliste da takve Stete,
kao ni druge Stete (kasko, osiguranje nezgode vozaca i putnika i sl.) ne spadaju
u sustav zelene karte.!

U uspostavlienom sustavu ostale su neke vrlo vazne praznine u zastiti zrtava
inozemnih motornih vozila. Naime, ako inozemni Stetnik nije imao zelenu kartu,
ili joj je za vrileme boravka u posjecenoj zemlji istekla vrijednost, ili se nije mogla
utvrditi tocna registarska plocica inozemnog vozila — ostecenik je ostajao bez
naknade. On je mogao naknadu pretrpliene Stete traziti samo od nacionalnog
garancijskog fonda, aznamo da je ta naknada (bila) ograniCena. To je bio razlog
da se na bazi reciprociteta izmedu nacionalninh ureda dogovori odgovornost
ureda zemlje registracije vozila i u slucaju neosiguranog inozemnog vozila.
Problem je rijeSen dopunskim sporazumima izmedu nacionalnih ureda. Tako su
zabiliezeni prvi (dopunski) sporazumi o registarskoj plocici kao dokazu (i zamjeni
za zelenu kartu) postojanja valjanog osigurateljnog pokrica u posjecenoj zemlji.
Ti sporazumi su bili, Sto se fice obveza nacionalninh ureda, jednostrani ili dvostrani.
Kod jednostranih sporazuma samo je jedan nacionalni ured jamcio za sve Stete
vozila registriranin u njegovoj zemlji, dok je drugi ured, ured posjecene zemlje,
mogao obraditi i isplatiti odstetu ostecenoj osobi na temelju registarske plocice

10 Ressolution d' ensemble sur la facilitation des fransports routiers, Consolidated Resolution on the facilitation
of Road transport, koju je Pododbor odobrio 29. lipnja 1984. Novina u odnosu na tekst Preporuke iz 1949. je
spominjanje Savjeta ureda (Council of Bureaux), ali najvazniji dio nove Preporuke je poticanje na ukidanje
kontrole postojanja zelene karte na grani¢nim prijelazima izmmedu drzava potpisnica (t. 8., Aneksa br. 2.), a
$to je uvjetovano prethodnim ukidanjem kontrole zelena karte na granici, sto je bilo u nadleznosti drzava koje
Rezolucija i poti¢e da to ucine.

11 Deiddd, R., op. cit., str. 20. Zemljama koje su imale First Party Liability preporuceno je da uvedu u zakonodavstvo
(tzv. finsko rieSenje, jer ga je Finska imala u Zakonu) klauzulu reciprociteta, po kojoj bi strani gradani mogli koristiti
sustav FPL samo ako je u pravnom sustavu njinovih zemalja predviden isti sustav, Deiddd, op. cit., str. 356.
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inozemnog vozila, koja je sporazumom bila prihvacena kao dokaz valjanog
osigurateljnog pokrica u posjecenoj zemlji, ali nije jaomcio za sve Stete koje bi
vozila registarske plocice prouzrocila u posjecenoj zemlji (jamcio je i dalje samo
na temelju valjane zelene karte). Kod dvostraninh sporazuma oba ureda su
obradivali i isplacivali naknadu, a uzajamno su se registarske plocice priznavale

kao dokaz valjanog osigurateljnog pokrica.'?

Da bi serijesio taj problem EZ je donijela Direktivu br. 72/166/EEZ,"? kojom prinvaca
preporuku Ekonomske komisije OUN za Europu i kojom je propisano da, tfemeljem
sporazuma osiguratelja, odnosno nacionalnin ureda, za vozilo koje se stacionira
U jednoj drzavi Clanici njegov nacionalni ured jamci za Stefu koju je to vozilo
prouzrocCilo u drugoj drzavi potpisnici, bez obzira je li u frenutku nezgode to vozilo
bilo osigurano ili nije. Dakle, registarska ploCica motornog vozila postaje dokaz
o valjanom osigurateljnom pokricu u posjecenoj zemlji. Kontrola zelene karte na
granicnim prijelazima vise nije potrebna. Odredbu Direktive 72/166 materijalizirali
su nacionalni uredi kroz potpisivanje tzv. Dopunskog sporazuma od 12. prosinca
1973. godine. Uvodenje registarske plocice kao dokaza o postojanju valjanog
osigurateljnog pokrica za Stete prouzroCene motornim vozilom nije ukinulo
zelenu kartu kao ispravu o osiguranju, ve¢ samo konftrolu postojanja valjane
zelene karte na granicnim prijelazima izmedu drzava clanica. Dopunski
sporazum nije autonoman sporazum i uporiste mu je u Londonskom (tipskom)
sporazumu. Dopunski sporazum uvodi heoborivu pretpostavku da postoji valjano
osigurateljno pokrice. Cilf mu je bio ubrzati promet izmedu drzava Clanica i skratiti
vrijieme naknade Stete ostecenicima. No, obradivacki ured je morao utvrditi
je li registarska plocica krivotvorena, ukradena, nepotpuno zapisana itd., pa
se dogodilo da je ukidanjem kontrole postojanja valjane zelene karte polozaj
ostecenih pogorsan, jer su se upucivali na garancijski fond, gdje je naknada Stete
uvijek restriktivna.'> Kako Dopunskim sporazumom nije bilo odredeno vrijeme kroz
koje ¢e nacionalni ured zemlje registracije vorzila jamciti za neosigurana vozila,
potpisanje 19.4.1977. godine tzv. Luksemburski protokol, kojim je vrijeme jamstva
ograniceno ,do isteka roka od jedne godine od isteka registracije."!®

Luksemburskom protokolu pristupale su pojedine zemlje, odnosno nacionalni
uredi/biroi osiguranja. Kad se broj povecao, izraden je 1991. godine novi
sporazum — Multilateralni sporazum o jamstvu izmedu nacionalnih ureda (The
Multilateral Guarantee Agreement between National Insurers Buraux).'” Taqj
sporazum je znacio novu podvrstu sustava zelene karte, sustav registarske

ploCice, koji postoji usporedo sa sustavom zelene karte s fim da je u sustavu
registarske plocice ostecena osoba zastiCenija nego u sustavu zelene karte.

12 Takve sporazume imali su njemacki i austrijski ured s Madarskom, jednostrano, Madari nisu jamcili za sve svoje
registarske plocice za Stete u Austrijii Njemackoj, dok su Nilemci i Austrijanci jamcili za Stete svih svojih registarskih
plocica koje bi se dogodile u Madarsko;.

13 Prva direktiva o osiguranju od AO (Council Directive of 24. April 1972. on the approximation of t he laws of
the Member States relating fo insurance against civil liability in respect of the use of motor vehicles and o the
enforcement of the obligation to insure against such liability (72/166/EEC, OJ L 103, 2. 5. 1972., krace nazvand
Prva direktiva o osiguranju AO.

14 ClI. 1. Dopunskog sporazuma izmedu nacionalnih ureda izriGito se poziva na Direktivu br. 72/166/EEZ. Tim
Dopunskim sporazumom kojemu su nacionalni uredi pristupali, registarska plocCica postaje dokaz o valjanom
osigurateljnom pokricu u posjecenoj zemlji.

15 Curkovié, M., Sustav zelene karte..., op. cit, str. 59.

16 Cl. 1. Luksemburskog protokola.

17 Ibog cega se u svakodnevnom osigurateljnom Zargonu zove skraceno MGA.
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MGA se izriCito poziva na obje preporuke OUN i na sve tri do tada donesene
europske direktive o obveznom osiguranju od automobilske odgovornosti. MGA
je definitivno odredio znacenje pojma ,,uobicajeno staniste* vozila, a pod tim se
podrazumijeva ,,Podrucje drzave Ciju registarsku plocicu nosi*. MGA u odnosu
na Dopunski sporazum kojega je zamijenila, predstavlja korak naprijed u razvitku
sustava zelene karte i znaci uvazavanje promjena u Europi nastalih od 1972. do

1991.18

MGA sustav nije ukinuo ispravu koja se i dalje zove zelena karta osiguranja
motornog vorzila. Dapace, taisprava je i dalje korisna i potrebna, jer se u sluCaju
nesrece moze razmijeniti s drugim sudionicima prometne nezgode i tako na
najbrzi moguci nacin omoguciti sudionicima saznanje o podacima koji su im
potrebni radi realizacije odstetnog zahtjeva. Stoga se svakako preporucuje

vozacima, koji putuju u inozemstvo, da u vozilu imaju i obrazac zelene karte.

Nove tehnologije, koje zahvacaju i ovaj segment osiguranja, donose novine.

Tako se u 2020. godini oCekuje i digitalizacija zelene karte (e-International Motor

Insurance Card-e -IMIC) pa ¢e ta isprava biti i u bijeloj boji."”

Da bi sve te razbacane odredbe raznih sporazuma skupio i uredio na jednom
mjestu i tako i formalno pokazao jedinstvenost sustava zelene karte, Savjet ureda
je pripremio sveobuhvatan sporazum pod nazivom Krefski sporazum,? koji je
stupio na snagu 1. srpnja 2003. g. Kretski sporazum po svojoj strukturi sadrzi tri vrste
odredbi:?' a) opce odredbe za sustav zelene karte, b) odredbe za podsustav
zelene karte — podsustav u kojemu jos uvijek treba i nadzire se postojanje valjane
zelene karte i ¢) podsustav registarske ploCice u kojemu je dokaz o postojanja
valjanog pokrica u posjecenoj zemlji registarska plocica motornog vozila.??

Naravno, podsustav registarske plocice znatno olakSava cestovni promet, jer
otfpada potreba zaustavljanja vozila na granici, pregled dokumenata vezanih
Uz osiguranje, kontrola zelene karte, njena usporedba s podacima iz prometne

knjizice, odnosno dozvole i sl.2 Stoga je razumljiva Zelja drzava da njezini
nacionalni uredi postanu Clanovi podsustava registarske plocice.?* No, da bi neki

18 Curkovié, M., Sustav zelene karte..., op. cit., str. 62.

19 Naime, neke zemlje su inicirale na razini Council of Bureaux-a izdavanja zelene karte u digitaliziranom obliku.
Kako je oblik i boja zelene karte propisana odlukama UN, Ekonomske komisije za Europu, to je odobrenje
za takvo nesto moralo datii to fijelo (UNECE), §to je i uCinjeno odlukom koja je donesena u listopadu 2018.
g. Slijedom toga Skupstina Savjeta ureda je donijela odluku na 53. sjednici odrzanoj 14. lipnja 2019. kojom
ovlas¢uje Clanice da mogu izdavati zelenu kartu i na bijelom papiru, odnosno da se osiguranicima dostavlja
zelena karta u PDF formatu na bijelom papiru. Rok za implementaciju ove odluke bio je 1. siiecnja 2020., ali
zbog nespremnosti nekih clanica produlien je do 1. srpnja 2020. Neki uredi ¢e i nakon toga roka izdavati zelenu
kartu u klasicnom obliku, u zelenoj baji, ali ¢e kao valjane morati priznavatii e-zelenu (bijelu) kartu. Digitalizirano
izdavanja zelene (bijele) karte svakako ide u korist vozaca-osiguranika, jer im olakSava dobivanje korisnog, a
nekad i nuzno potrebnog dokumenta za putovanja u inozemstvo.

20 Naziv je dobio po mjestu donosenja, Kreta, 2002.

21 Det. v. Curkovié, Marijan — Lui, Ante, Novi sustav zelene karte osiguranja, Inzenjerski biro, Zagreb, 2003., str. 46. -
50.

22 Clanica sustava zelene karte je 48, a podsustava registarske plodice 32: 27 &lanica EU, te nacionalni uredi
Andore, Islanda, Norveske, Svicarske i Srbije.

23 Konftrola zelene karte bila je potrebna kako bi se uocile eventualno krivotvoreni podaci o vorzily, jer u sustavu
zelene karte nema odgovornosti izdavatelja za krivotvorene zelene karte, pa su se takva vozila s krivotvorenom
zelenom kartom tretirala kao neosigurana vozila.

24 U vrijeme zavrietka pisanja ovoga rada (pocetak 2020.) BiH je predala zahtjev Savjetu ureda za Clanstvom u
MGA podsustavu, pa se ocekuje uskoro da i BiH postane punopravnim ¢lanom MGA sporazuma, §to znaci da

Hrvatski ¢asopis za OSIGURANJE 179



Sime Savié¢

nacionalni ureda postao ¢lan podsustava mora ispuniti sve pretpostavke koje
podsustav postavlja, a medu njima je prva rigorozna, pravovremeno plac¢anje
regresa obradivackom uredu za isplacene odstete temeljem registarske plocice
nacionalnog ureda te jamstvo nacionalnog ureda za stete koje vozila s njegovom
nacionalnom registarskom plocicom prouzroce u posjecenoj zemlji, a u tfrenutku
nesrece stvarno nisu bila pokrivena obveznim osiguranjem od automobilske
odgovornosti.?®

Buducnost sustava zelene karte ovisi o mnogo Cinitelja, a nedvojbenu volju za
njegovim zemljopisnim Sirenjem pokazao je i Savjet ureda, koji vidi u okviru tog
sustava buduce zemlje zapadno od Urala i Kaspijskog jezera - Armeniju, Gruziju i
Kazahstan te zemlje na Mediteranu — Alzir, Egipat, Libanon, Libija i Sirija.

Za zemlje koje su Clanice EU postavlja se pitanje odnosa izmedu nacionalnih
ureda/biroa osiguranjai ovlastenih predstavnika za rieSavanje odstetnih zahtjeva
imenovanih sukladno odredbama Cetvrte EU direktive o obveznom osiguranju
AO. Naime, ta dva sustava se ponekad ispreple¢u. Zenevskom Preporukom
br. 5. uspostavljen je sustav zastite oStecenih radi poboljanja medunarodnog
cestovnog prometa na taj nacin da se drzave obvezu uspostaviti obvezu
osiguranja od AO za Stete nanesene trecim osobama u posjecenoj zemlji, a to
znaci da se jamci ostecenima u posjecenoj zemlji da ¢e im Steta od stranog
vozila biti naknadena sukladno nacionalnom pravu te zemlje. Ako nema valjane
medunarodne isprave o osiguranju koja jamci za stete u posjecenoj zemilji, strano
vozilo bi moralo na granici biti ukljuCeno u sustav obveznog osiguranja sklapanjem
tzv. graniCnog osiguranja, a to znaci da bi putovanje iz zemlje u zemlju bilo skupo
i nastao bizastoj na granicama. Bez tog sustava ne bi bio moguc¢ ni danas vazedi
Schengenski sporazum. Za rieSavanje odstetnih zahtjeva u fom sustavu nadlezni
su i zaduzeni tzv. nacionalni uredi zelene karte. U toj fazi sustava postojali su
korespondenti koji su za inozemnog (odgovornog) osiguratelja riesavali odstetni
zahtjev. Medutim, njihov broj je bio mali i glavna zadaca je bila na nacionalnim
uredima zelene karte. Suradnja izmedu nacionalnih ureda pocivala je na
povjerenju. Obradivacki ured je primjenjivao svoje pravo i jedini je bio ovlasten
tumaciti ga. Obradivacki ured je imao pasivnu legitimaciju. Tako obradene i
likvidirane odstetne zahtjeve osiguratelji su prinvacali i refundirali sredstva koja
je isplatio obradivacki ured (ili izdavacki ured u regresnom postupku). Postivano
je apsolutno nacelo ,,plati pa se zali*. Dakle, vrlo ucinkovito i brzo rieSavanje
odstetnih zahtjeva.

Za razliku od sustava zelene karte sustav uspostavijen EU Cetvrtom direktivom,
pociva na instituciji ovlastenog predstavnika za rijesavanje odstetnin zahtjeva.
Oni su nadlezni za rieSavanje steta koje u inozemstvu pretrpe posjetitelji, koji za
te nezgode nisu krivi (odgovorni). Ovlasteni predstavnik djeluje u zemlji boravista
ostecene osobe, dli primjenjuje pravo zemlje osiguratelja u kojoj se nezgoda
dogodila. Najveci problem je u tome §to, za razliku od sustava zelene karte,

ni na njezinim granicama nece biti potrebna zelena karta za registarske plocice vorzila iz zemalja Elanica MGA.

25 To predvida hrv. ZOOP, ¢&l. 44. Iz sredstava Garancijskog fonda isplacuju se i Stete koje nastanu u inozemstvu,
u zemljama clanicama sustava zelene karte, a koju prouzroCe vozila uobicajeno stacionirana u Hrvatskoj
(prevedeno: registrirana u Hrvatskoj), a za koje, na temelju medunarodnih sporazuma (Kretskog sporazuma) s
inozemnim nacionalnim uredima jamci HUO.
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ovlasteni predstavnik ne raspolaze svojim sredstvima, vec je ovisan o sredstvima
inoosiguratelja koji im ih namjenski Salje, a to znaci da je otezano odrzavanje
propisanog roka isplate naknade. Na kraju, moze se zakljuliti da je sustav
ovlastenog predstavnika interni sustav zemalja ¢lanica EU. U fom sustavu pruza
se zastita turistima koji su dozivijeli stetu u drugoj zemlji Clanici EU. No, gospodar
posla ostaje odgovorni osiguratel] koji daje instrukcije ovlastenom predstavniku.
Osteceni nema garancije koje ima u sustavu zelene karte. To posebno vrijedi
za slucajeve nesolventnosti ili steCaja osiguratelja u zemlji nastanka nezgode,
jer Cetvrta direktiva obveznog osiguranja od AO nema pravila za takav slucaj.
Problem je rijeSen tek posebnim sporazumom izmedu Ureda za odstetu i
garancijskin fondova zemalja Clanica EU od 6. 11. 2008., po kojemu je odluceno
da u slucaju nesreCe u inozemstvu, za koju odgovara osiguratelj u toj zemlji, a
koju obraduje ovlasteni predstavnik, Ciji je imenitelj u nelikvidnosti ili steCaju, Stetu
obraduje i isplacuje Ured za odstetu zemlje uobiCajenog boravista ostecene
osobe, koji nakon isplate ima pravo regresa od garancijskog fonda zemlje u kojoj
se dogodila nezgoda.

2. GRANICNO OSIGURANUJE

Naravno, jos uvijek postoji mogucnost da se na granici neke zemlje pojavi
vozilo bez valjanog dokaza o postojanju obveznog osiguranja od automobilske
odgovornosti. Vozaci takvih vozila moraju na ulasku u posjecenu zemlju zakljuciti
poseban ugovor o osiguranju od automobilske odgovornosti, tzv. granicno
osiguranje. Ugovore o granicnom osiguranju od odgovornosti provode ili
nacionalni uredi osiguranja ili pojedina osiguravaju¢a drustva. U hrvatskom
pravnom sustavu granicno osiguranje je slijednik Zakonu o osiguranju iz 1994.
godine (NN 9/94.). To drustvo je bilo pasivno legitimirano za naknadu Stete
koju bi oSte¢cenome prouzrocio vozac stranog vozila koji je sklopio granicno
osiguranje, bilo je tretirano kao osiguranje koje se zakljuCuje s nekim domacim
osigurateljem. Jasno je da kao takvo nije bilo dio medunarodnog sustava
osiguranja motornih vozila, sto je proizlazilo i iz Cinjenice da mu je vrijednost bila
samo na podrucju Republike Hrvatske. Taj tip grani€nog osiguranja primijenjen
je vec¢ Zakonom o izmjenama i dopunama Zakona o osiguranju (NN 46/97).
La provodenje granicnog osiguranja nadlezan je HUO, koji postaje pasivho
legitimiran za naknadu steta od vozila osiguranih grani€nim osiguranjem. Taqj
tip granicnog osiguranja zadrzava i ZOOP. Osiguratelji i dalje sklapaju ugovore
O granicnom osiguranju, ali sada u ime i za racun HUO-a (mandatni odnos).?
Hrvatski ured za osiguranje, koji je ovlasten za sklapanje ugovora o osiguranju,
treba bi prepustiti osigurateljima. Medutim, za funkcioniranje toga sustava
zaduzen je HUO,? a osiguratel] koji je sklopio ugovor o granicnom osiguranju
moze biti, uz HUO, pasivno legitimiran za riesavanje odstetnog zahtjeva temeljem
police graniCnog osiguranja.?® Pravna priroda ovakvog rieSenja nije definirana i
joS uvijek je predmet istrazivanja. Situaciju usloznjava i Cinjenica da veci iznos
premije granicnog osiguranja od automobilske odgovornosti pripada HUO-u,

26 Curkovié, M., Obvezna osiguranja U prometu, InZenjerski biro, Zagreb, 2002.
27 ClI.35., st. 2. hrv. ZOOP-a.
28 Cl.36.,st. 1. hrv. ZOOP-q.
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koji, po odredbama ZOS-a, nije drustvo za osiguranje. Kad je u pitanju granic¢no
osiguranje od AQO, police sklopliene na jednoj granici zemalja ¢lanica EU moraju
vrijediti za sve zemlje Clanice, a vrijeme valjanosti mora biti najmanje 15 dana.

Prema Zakonu o osiguranju od motornih vozila i ostale. odredbe o obveznom
osiguranju od odgovornosti (SI. n. F BiH, br. 24/05), graniCno osiguranje moraju

sklopiti vozaci koji na ulasku na teritorij BiH nemaju valjonu medunarodnu potvrdu
O osiguranju (zelenu kartu). Vrijeme valjanosti ugovora o graniCnom osiguranju
sklapa se maksimalno do 30 dana (vrileme unutar toga bira vozac) i po isteku se
ne moze obnoviti.?

3. NADLEZNOST | MJERODAVNO PRAVO U MEBDUNARODNIM SPOROVIMA
O NAKNADI STETE IZ PROMETNIH NESRECA

Problem nadleznosti (jurisdikcije) i mjerodavnog prava kod Steta iz prometnih
nesreca vrlo je vazan kako za osiguratelje, koji su obvezni naknaditi nastalu
Stetu, tako i za ostecene. Razlog tomu je u Cinjenici da su izmedu sudova vrlo
velike razlike u brzini i froSkovima odlucivanja u iskustvu i, moguce, potkupljivosti i
pristranosti, u tezini i slozenosti dokazivanja i dokumentiranja odstetnog zahtjeva,
u vrsti pravnih lijekova koji ostecenome stoje na raspolaganju te konac¢no u

postupku izvrsenja presuda. Jos je vaznije pitanje koje pravo primijeniti, s obzirom
na razlicite kriterije naknade nematerijalne i materijalne Stete. Naravno, ovaj
problem je vrlo vazan i u ugovornim odnosima,® ali u ugovornim odnosima stoji
olakSavajuca okolnost da stranke ugovora, u pravilu, mogu izabrati mjerodavno
pravo, sto kod izvanugovorne odgovornosti za naknadu stete nije slucaj. Upravo
zZbog vaznosti problematike drzave su nastojale pronaci zajednicki jezik kroz

razne dogovore, sporazume, konvencije i sl. Pritome su, naravno, drzave Clanice
uze zajednice, kao sto je to EEZ, EZ i EU, bile u boljoj poziciji i lakse su nalazile
rieSenja.’’Nakon Briselske konvencije o nadleznosti, priznanju i ovrsi sudskih
odluka u gradanskim i trgovackim predmetima od 27. rujna 1968. (dalje: BK), u
EU nadleznost sudova u gradanskim i frgovackim predmetima bila je uredena
Uredbom Vijeca (EZ) br. 44/2001 od 22. prosinca 2000. godine o nadleznosti,

29 Cl. 14. Zakona. Nije jasno zasto je ograni¢eno vrijeme trajanja grani¢nog osiguranja. Ako se ne moze obnoviti,
vozac¢ nec¢e modi sklopiti grani¢no osiguranje i bit ¢e: a) neosiguran, §to znaci otezan polozaj za oste¢enu
osobu, jer mu eventualnu Stetu od takvog vozila naknaduje Garancijski fond ili b) osigurati se po nekoj drugoj
tarifi, jer vozila koja saobrac¢aju na cestama BiH moraju biti pokrivena obveznim osiguranjem od automobilske
odgovornosti sukladno odredbi Cl. 3. Zakona.

30 Stoje EUrijesila Uredbom EZ 593/2008 Europskoga parlamentai Viie¢a od 17. lipnja 2008. o pravu mjerodavnom
zZa ugovorne obveze, poznatiju kao URim I.

31 Za mjerodavno pravo u ugovornim odnosima drzave Clanice EEZ-a vec¢ su od pocetka nastojale nadi rieSenje
kroz dvostrane dogovore, a zatim kroz visestrane konvencije. 1968. sklopliena je Konvencija o jurisdikcijii provedbi
sudskih presuda u frgovackim i gradanskim stvarima (Briselska konvencija, od 27. 9. 1968., OJ 1978 L304/36), koju
su potpisale 3est Clanica EEZ-a (Belgija, Francuska, Njemacka, Italija, Luksemburg i Nizozemska), kojoj a kasnije
su im pristupale i druge drzave Clanice: Danska, Irska i Ujedinjeno Kraljevstvo Velike Britanije i Sjeverne Irske —
Luksemburskom konvencijom od 9. 10. 1978. - OJ 1978. L304/1, odnosno Grcka — Luksemburskom konvencijom
od 25. 10. 1982., te Portugal i Spanjolska — San Sebastijan Konvencijom od 26. 5. 1989. - OJ 1989 L285/1); 1988.
12 &lanica EZ i 3est zemalja Elanica EFTA (Austrija, Finska, Island, Norveska, Svedska i Svicarska) potpisuju sliénu
konvenciju, tzv. Lugansku konvenciju. Znacaj ovih konvencija je i u tome 3to su potpisnice imale pravo uputiti
prethodno pitanje Sudu pravde, a sve s ciliem da se odredbe konvencija tumace sukladno odlukama foga
Suda, kaoji je u prvom planu konvencije tumacio teleoloSkom metodom, a ne u striktno jezi€nom smislu. Uslijedila
je i fzv. Rimska konvencija o mjerodavnom pravu za ugovorne obveze iz 1980. (SI. . EZ, C 282 od 31. listopada
1980.), koja je sadrzavala znacajnu odredbu po kojoj se ne onemogucuje primjena drugih medunarodnin

konvencija kojima su, ili ¢e, potpisnice pristupiti.
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priznanju i ovrsi sudskih odluka u gradanskim i frgovackim predmetima (dalje:
UBrisel I.),*2 koja je u stvari pretocena BK iz 1968. godine u ovu europsku uredbu.
UBrisel I. je zamijenjena novom Uredbom Vijeca (EZ) br. 1215/2012 Europskoga
parlamentai Vijeca od 12. prosinca 2012.23 o nadleznosti, priznanju i ovrsi sudskin
odluka u gradanskim i trgovackim predmetima (dalje: UBrisel I.a).** Ova Uredba
je ustvari renovirana UBrisel |., zbog Cega je i zovu UBrisel 1.a.* Uredba propisuje
nadleznosti u predmetima osiguranja u Cl. 10. — 16., u Cl. 12. predvida se (u
sporovima po osiguranju od odgovornosti) mogucnost utuzenja osiguratelja pred
sudom mijesta u kojem se nezgoda dogodila. Ako je osteceni tuzio osiguranika,
osiguratelj moze biti pozvan pred tqj sud, ako je to dopusteno po pravu toga
suda.

Za Hrvatsku, kao Clanicu EU, na snazije njezin Zakon o medunarodnom privatnom
pravu (dalje: ZMPP).3¢ Hrvatski ZMPP ¢e se primjenjivati samo u slucajevima u
kojima nije ispunjena pretpostavka za primjenu Uredbe, dakle, u slucajevima
kad tuzenik ima prebivaliste na podrucju druge drzave koja nije Clanica EU.* U
ostalim sluCajevima, kad se radi o zemljama clanicama EU primjenjuje se UBrisel
l.a. U izvanugovornim odnosima naknade Stete vrijede Cl. 3. — 5. Uredbe (EZ) br.
864/2007 Europskoga parlamenta i Vijeca od 11. srpnja 2007. godine o pravu
mjerodavnom za izvanugovorne obveze (dalje: URIm Il.). Temeljno nacelo ove
Uredbe je nacelo opce nadleznosti prema prebivalistu odnosno sjedistu tuzenika
(actorsequitur forum rei—tuziteljslijedisud duznika). Za ocjenu prebivalista tuzenika
mjerodavan je trenutak podnosenja tuzbe. lpak, u sporovima iz izvanugovornih
odnosa, kao sto je naknada Stete prouzroCene u prometnoj nezgodi, postoji
tzv. posebna nadleznost. Po tom nacelu tuzenik koji ima sjediste ili prebivaliste
U nekoj drzavi Clanici EU moze biti tuzen pred mjesnim sudom3® gdje se Stetni
dogadaj dogodio (locus delicti commissi - mjesto nastanka gradanskog delikta
— prometne nezgode)¥ i sudom mjesta gdje je nastupila Stetna posliedica (locus
damni - mjesto nastanka stete), sto je kod prometnih nezgoda gotovo uvijek isto.
Isto pravilo vrijedi za ostecenika i za tuzbe koje podnose njegovi nasliednici ili
regresni ovlastenik. Ako se naknada Stete trazi u kaznenom postupku (adhezijski
postupak), prema Uredbi, nadlezan je sud zemlje u kojoj se provodi kazneni
postupak, ako to dopusta lex fori.

32 Objavljena u Sl listu EZ, 2001, L 12, od 16. sijlec¢nja 2001.

33 Objavlijena u Sl listu EU, OJ L 351/1, od 20. 12. 2012.

34 Zarazliku od direktiva uredbe EU se ne transponiraju u zakonodavstva drzava ¢lanica, vec se izravno primjenjuju
U pravnim sustavima drzava ¢lanica.

35 Stoseisticeiut. 5.i19. Uredbe, po kojima izmedu Briselske konvencije i Uredbe treba postojati kontinuitet, v.,
Babic¢, D., Nadleznost sudova za prometne nezgode s medunarodnim obiljeziem, Zbornik 19. Savjetovanje o
obradi i likvidaciji automobilskih steta HUO-a, Zagreb, 2011., str. 129.

36 V., NN 101/17. Zakon je na snazi od 29. siiecnja 2019., a istim je stavljen izvan snage Zakon o rieSavanju sukoba
zakona s propisima drugih zemalja u odredenim odnosima bivie SFRJ iz 1982. (SI. . SFRJ, br. 43/82i72/82) (dalje:
ZRSZ), koji je u RH preuzet Zakonom o preuzimanju Zakona rieSavanju sukoba zakona s propisima drugih zemalja
u odredenim odnosima iz 1991. (NN, br. 53/91). U BiH je i danas na snazi iz bivie SFRJ preuzeti ZRSZ koji je preuzet
Uredbom sa zakonskom snagom o preuzimanju i primjenjivanju saveznih zakona koji se u BiH primjenjuju kao
republicki zakoni (SI. . RBiH, br. 2/92,; Zakon 13/94).

37 Odredba iz &l. 4. Uredbe U Rim II.

38 Pod ,mjestom" se podrazumijeva mjesto prometne nezgode.

39 lzricita odredba iz €l. 10. Uredbe.
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3.1 Mjerodavno pravo za stete iz cestovnih prometnih nesreéa

Kolizijska pravila odreduju koje ¢e se pravo primijeniti na neki slucaj naknade
Stete prouzrocene prometnom nezgodom. Medunarodna nastojanja da se
to pitanje rijesi urodila su donosenjem tzv. Haske konvencije o mjerodavnom
pravu za prometne nezgode na cestama od 4. svibnja 1971. godine (dalje:
Haska konvencija iz 1971.)*° Valja napomenuti da se ova Konvencija odnosi ne
samo na prometne nezgode u kojima su sudjelovala motorna vorzila, veé na
sve prometne nezgode, pa i one koje npr. izazovu biciklisti, mopedisti, zaprezna
vozilaisl.# Cilj Konvencije je bio upravo olaksati polozaj zrtvama (svih) prometnih
nezgoda u kojima sudjeluju stranci. Haska konvencija iz 1971. je na snazi u Austriji,
Belgiji, Bjelorusiji, Bosni i Hercegovini, Crnoj Gori, Ceskoj, Francuskoj, Hrvatskoj,

Letoniji, Litvi, Luksemburgu, Makedoniji, Nizozemskoj, Poljskoj, Slovackoj, Sloveniji,
Srbiji, Spanjolskoj i Svicarskoj.

Hasku konvenciju iz 1971. je potpisala i bivsa SFRJ.*? Hrvatski ZMPP izravno poziva
na primjenu Haske konvencije iz 1971., a primjenjuje se za nezgode koje su
se dogodile na javnoj cesti, terenima koji su pristupacni svakome, privatnim
terenima na kojima je omogucen pristup odredenom broju osoba koje se imaju
pravo njome koristiti. Iskljucena je njezina primjena na nezgode koje se dogode
na privatnim fterenima koji sluze isklju€ivo privatnoj uporabi. Haska konvencija
iz 1971. se ne primjenjuje na regresne zahtjeve osiguratelja i regresne zahtjeve
izmedu odgovornih osoba, jer se pretpostavlja da su regresna i subrogacijska
prava uredena ugovorom i ne spadaju u izvanugovornu odgovornost kojom se

bavi ova Konvencija.

Haska konvencija iz 1971. se odnosi iskljuCivo na gradansku izvanugovornu
odgovornost za stetu koja nastane kao posliedica prometne nezgode. Temeljno
nacelo, za odredivanje mjerodavnog prava, koje nalazimo u ¢l. 3. Konvencije,
je pravo mjesta nezgode (lex loci delicti commissi),* pravo drzave na cCijem
podrucju se i dogodila prometna nezgoda,* Cak i kada drzava (na cCijem se
podrucju dogodila nezgoda) nije potpisnica Konvencije. Pod mjestom nezgode
podrazumijeva se mjesto gdje se radnja dogodila. Mjesto nezgode je poveznicai
pravna cinjenica,* uz koju se veze mjerodavno pravo. Poveznica za mjerodavno
pravo je iskljuc¢ivo mjesto nastanka nezgode, a ne nastanka stete.* Mjerodavno
pravo se primjenjuje bez obzira koji sud sudi i bez obzira na to koju odgovornu
osobu osteceni tuzi (osiguratelja, Stetnika ili jednog i drugog).# Primjena toga

40 NN - MU, br. 4/94. Prihvatili su je predstavnici 25 drzava u okviru Xl Haske konferencije 1968., 4. svibnja 1971.
Nazalost, Konvenciju je potpisao mali broj drzava potpisnica, medu kojima je bila i bivia SFRJ (uz Austriju,
Belgiju, Francusku, Luksemburg i Nizozemsku).

41 Varadi, Tibor, Odredivanje merodavnog prava za drumske saobracajne delikte s elementom inostranosti,
Zbornik Drumski saobracajni delikti s elementom inostranosti, UdruZzenja za medunarodno pravo Vojvodine,
Novi Sad, 1983.

42 Konvencija je objavliena u SI. I. SFRJ — MU, br. 26/1976. Nofifikacijom o sukcesiji Hrvatska je postala strankom
Konvencije 8. listopada 1991. (NN MU 4/94.), a takoder notfifikacijom o sukcesiji i BiH.

43 Grbin, I.,, Napomene u vezi Konvencije o zakonu koji se primjenjuje na prometne nezgode, Privreda i pravo,
Zagreb, br. 10/76, str. 57.

44 Cl. 3. Konvencije.

45 Sajko, K., Medunarodno privatno pravo, Narodne novine, Zagreb, 2009., str. 99.

46 Ovo nacelo je u cijelosti (bilo) prinva¢eno i u dvostranim Londonskim sporazumima izmedu osiguratelja.

47 Curkovié, M., Medunarodna karta osiguranja motornog vozila, Croatia, Zagreb, 1990., str. 141.
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nacela u sudskoj praksi nije prijeporna.

Iznimka od osnovnog nacela lex loci delicti commissi,* koja se, medutim, u praksi
Cesto koristi (pogotovo kad su u pitanju osteceni suputnici u vorzilu), je primjena
prava registarske plocCice vozila (lex tabuli) ili prava zemlje u kojoj se vozilo
redovito nalazi/boravi/zadrzava, ako vozilo nije registrirano ili ako je registrirano
U vise drzava. Iznimka se primjenjuje u onim slucajevima u kojima je pravo zemlje
registracije blize nastalom u odnosu na pravo drzave gdje se steta dogodila.*’Lex
tabuli primijenit ¢e se na prometne nezgode u kojima je sudjelovalo samo jedno
vozilo, a zrtva - ostecenik, Cije je prebivaliste izvan zemlje u kojoj se nezgoda
dogodila, je bila putnik u vozilu, kao i u sluCaju zrtve - ostecenika koja je bila
izvan vozila, na mjestu nezgode, ako joj je redovno boraviste u drzavi u kojoj je
vozilo registrirano.>’ Ako je u prometnoj nezgodi sudjelovalo vise vozila, lex tabuli
¢e se primijeniti samo ako su sva vorzila registrirana v istoj drzavi. Razlog iznimke
od opceg nacela lex loci delicti commissi je postojanje tzv. blizeg prava.®? U
ovakvim slucajevima mijesto nezgode samo je slucajna okolnost, a Cinjenicu
registracije lakie je dokazati. Cinjenica registracije vozila upudéuje, izmedu
ostaloga, i na obvezno osiguranje od odgovornosti viasnika/vozaca vozila sto
predstavlja dodatnu sigurnost ostecenoga da ¢e dobiti naknadu stete.s* Cim
nema blize povezanosti pravila su drukcija: tako u sluCaju ostecenja vise osoba -
mjerodavno pravo se odreduje prema svakom ostecenome posebno.

U ovom sluCaju pravo mjesta registracije motornog vozila ima prednost samo
ako je isto s pravom zemlje u kojoj osteceni redovno boravi.®®* No, ako se radi
o sluCaju prometne nezgode u kojoj je sudjelovalo vise vorzila, lex tabuli se
primjenjuje samo ako su sva vorzila registrirana u istoj drzavi.>¢ Ali, ako se radi o
vozilu koje nije registrirano ili je registrirano u vise drzava, mjerodavno pravo je
pravo drzave u kojoj se vozilo redovno zadrzava (Sto se de facto iziednacuje s
lex tabuli).>” Vidimo, dakle, da je Haska konvencija iz 1971. napravila odredeni
kompromis izmedu nacela lex loci delicti commissi i lex tabuli.

Vazno je odgovoriti i na pitanje sto obuhvaca mjerodavno pravo. Prema Haskoj
konvencijiiz 1971. mjerodavno pravo odlucuje o:

48 V. Rev x 470/14 VSRH odreduje , Odredbom ¢&l. 3. Haske konvencije o mjerodavnom pravu za prometne
nesre¢e na cestama iz 1971., ...propisano je da zakonodavstvo koje se primjenjuje je domace zakonodavstvo
drzave na Cijem podrucju se dogodila prometna nezgoda*.

49 Cl. 4. Konvencije.

50 Bili¢ Eri¢, H., Haska konvencija o mjerodavnom pravu za prometne nezgode, Zbornik 16. Savjetovanja o obradi
i likvidaciji automobilskih steta, HUO, Opatija 2008., str. 158.

51 Cl. 4.st. 1. toc. a) al. 3. Konvencije.

52 Obrazlozenje zasto se (ponekad) primjenjuje nacelo blizeg prava dao je vec Savigny u 19. st.: pravni poreci
drzava imaju jednake vrijednosti, pa ponekad treba, pod odredenim pretpostavkama, prijateljski dopustiti
primjenu stranog prava; za svaki pravni odnos treba potraziti pravni poredak pod koji taj pravni odnos posvojoj
prirodi pripada ili je podvrgnut, to jest u kojemu se nalazi njegovo sjediste, Sajko, K., Medunarodno privatno
pravo, str. 13

53 Curkovié, M., Obvezna osiguranja U prometu, InZenjerski biro, Zagreb, 2007., str. 167.

54 Cl. 4.st.1.t0&. a) al. 3. Konvencije.

55 S toga su u pravu oni, kao Mati¢, 7., Medunarodno privatno pravo, Zagreb, 1982., str. 89., koji tvrde da se
mjerodavno pravo koje se primjenjuje prema zrtvi koja je bila izvan vozila, ako se primjenjuje lex tabuli,
primjenjuje i prema neizravno ostecenoj rodbini koja ima pravo na naknadu Stete zbog stradanja te osobe.

56 Cl. 4.st.2.to&. b. Konvencije.

57 Curkovié, M., Medunarodna karta osiguranja motornog vozila..., op. cit., str. 140.
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* uvjetima i opsegu odgovornosti (uz napomenu da se to uvijek prosuduje
prema pravilima propisa o sigurnosti zemlje gdje se nezgoda dogodila)

* razlozima za oslobodenje i ograniCenje odgovornosti i primjeni nacela

podijeljene odgovornosti
* opsegu naknade Stete
® prenosivosti i nasljedivosti Stete
® krugu osoba koje imaju pravo na naknadu Stete |
® zastari i gubitku prava na temelju proteka vremena ili roka.

Mjerodavno pravo kod neimovinskin/nematerijalnih steta obuhvaca i kriterije i
opseg naknade stete.® To, naravno, Cini prilicne poteskoce nadleznom sudu,
ako se radi o pravu koje nije pravo suda.”’

Zemlje koje nisu potpisale Hasku konvenciju iz 1971. imaju vlastite propise o
kolizijskim pravilima. No, pregled pokazuje da su nacela iz propisa tih zemalja
manje - vise istovjetna s odredbama Haske konvencije iz 1971.

3.2 Uredba (EZ) br. 864/2007 Europskog parlamenta i Vije¢a od
11. srpnja 2007. o pravu mjerodavnom za izvanugovorne obveze
(URim I1.)

Uredba br. 864/2007. Europskog parlamenta i Vileca od 11. lipnja 2007. o pravu
mjerodavnom za izvanugovorne obveze (dalje: URIim I1.),%° predstavlja sekundarni
pravni izvor, sto znaci da se izravno primjenjuje i nema potrebe da ga drzave
Clanice potpisuju, a zajedno s UBrisel l.a i te s URIm . sacinjavaju EU medunarodno
privatno pravo. Prema odredbi same URIim II.,°" frebala bi biti sukladna UBrisel
l.a, te instrumentima koji ureduju koje se pravo primjenjuje na ugovorne odnose.
Nacionalni sudovi su obvezni URIm Il. primjenjivati samo na slucajeve Stetnin
dogadaja nastalih nakon 1. sijecnja 2009.42 Osnovno nacelo URIm Il. je nacelo lex
loci damni,®® mjesto nastanka stete jer to nacelo uspostavlja ravnotezu izmedu
ostecenog i stetnika.* Mjesto nastanka Stete je mjesto neposredne Stete gdje
se nezgoda dogodila. Posredno nastale Stete, pa tako i odstetni zahtjevi za
posredno ostecene, primjerice, srodnike stradale osobe, podvrgnute su nacelu
lex damni, dakle mjestu nastanka prometne nezgode.® Mjerodavno pravo se

58 V., Rev. VSRH 1166/04-2, od 14. lipnja 2006.

59 Sudovi u pravilu ne znaju strano pravo i stranu sudsku praksu, pa se problem pokusava rijesiti putem
medunarodne pravne pomocdi, preko nadleznih tijela Ministarstva pravosuda.

60 SI.ILEUL 199, str. 40.

61 V., preambule U Rim II.

62 Naime, s obzirom na to da u URim I. postoje razliCiti datumi za stupanje na snagu (a taj datum nije odreden u
Uredbi, primjenjuje se opca odredba ¢l. 297., st. 1, podst. 3. Ugovora o funkcioniranju EU, dakle Uredba stupa
na snagu 20. kolovoza 2007.) i datum pocetka primjene (Cl. 11. 1. 2009., &l. 32. Uredbe), nastao je prijepor oko
foga na koje slu€ajeve se Uredba primjenjuje, s obzirom na to da su neki smaftrali da se Uredba primjenjuje
od dana kad je pokrenut postupak pred sudom, odnosno od dana kad je sud utvrdio mjerodavno pravo.
Prema stajalistu Suda Europske unije (Rjesenje br. C-412 od 17. 11. 2011, sl. Deo Antoine Homawoo protiv GMF
Assurance SA) Uredba se moze primjenjivati samo od 11. 1. 2009.

63 T.15. preambule U Rim II.

64 T.16.preambule U Rim Il

65 Doki¢, J., Deset godina Uredbe Rim II. - odnos s Haskom konvencijom o mjerodavnom pravu za prometne
nezgode, Zbornik radova s 2. medunarodne znanstvene konferencije Hrvatski dani osiguranja 2018., HUO,
Opatija, 2018., str. 113.
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primjenjuje bez obzira radi li se o pravu drzave Clanice ili neke druge drzave.

Kao iznimku od opceg pravila URIm Il. prihvac¢a i nacelo ocito jaceg (blizeg)
prava. Tako ¢e se primijeniti pravo drzave u kojoji osteceniistetnikimaju, u vrijieme
nastanka Stete, isto vuobicajeno boraviste, naravno, razlicitoj od drzave mjesta
nastanka stete (lex loci habitationis communis).*¢ Inace, boraviste je Cinjenicno
stanje koje traje dovoljno dugo i kod kojega se moze zakljuliti da je ostecena
osoba voljna podvrgnuti se jurisdikciji zemlje u kojoj boravi. Prebivaliste je mjesto
U kojem osoba ima namijeru stalno ostati.” URIm Il. inace iskljucuje renvoi.®®

URIm Il. predvida i pravo ostecenoga kod osiguranja od odgovornosti na izravan
zahtjev protiv osiguratelja (actio directa), ako to predvida pravo koje ureduje
izvanugovornu odgovornost za stetu ili pak ugovor o osiguranju od odgovornosti.
Ova odredba za obvezno osiguranje od automobilske odgovornosti nije vise
aktualna, jer je Cetvrta direktiva o obveznom osiguranju od automobilske
odgovornosti pravo ostecenoga na actio directa uvela kod svih slucajeva
Steta s medunarodnim elementom, a Peta direktiva je to prosirila na sve stete iz
obveznog osiguranja od automobilske odgovornosti.

Sama URIm Il. dopusta drzavama slobodu primjene i drugih konvencija kojima
se dvostrano ili visestrano ureduje problem mjerodavnog prava izmedu drzave
Clanice idrzava neclanica, koje su sklopliene prije stupanja na snagu ove Uredbe,
a koje su ih potpisale. Kako je veliki broj ¢lanica EU potpisnik i Haske konvencije iz
1971., problem nije beznacajan, pa se dogadaju odstupanja od pravila URIim I,
kod kojih sudovi takvih drzava i dalje primjenjuju Hasku konvenciju iz 1971., Cak i
kad su u pitanju osobe iz dviju drzava Clanica EU.

URIm Il. prihvaca i nacelo po kojemu se stranke mogu dogovoriti koje pravo ce
biti mjerodavno pravo, ali tek nakon sto se zbio Stetni dogadaj (autonomija volje
stranaka, ali ex post stetnog dogadaja).’

4. ZIAKLJUCAK

Razvojem motornih vozila i cestovne infrastrukture promet je toliko medu
drzavamaintenzivan dabizivot u danasnjim okolnostima bezistoga bio nezamisliv.
Od samog pocetka, a da bi se ubrzao promet na granicnim prijelazima medu
drzavama te zastitili Stetnici i ostecenici u istima, sustav, a posebice sustav tzv.
Zelene karte, akasnije sustav registarske plocice je zasigurno u velikominajvecem

dijelu opravdao svoju svrhu i postojanje.

Haska konvencija o mjerodavnom pravu za prometne nesreceiz 1971. godine (lex
specialis) u pravilu predvida primjenu prava drzave gdje se prometna nesreca

66 V. Cl 4.,st. 3. URmIL

67 Doki¢, J., op. cit., str. 114. Uvazavanje Cinjenice boravista posliedica je i slobode kretanja ljudi unutar EU, pa su
Cesti sluCajevi prometnih nezgoda u kojima su Stetnik i osteceni iz istog mjesta stalnog ili uobicajenog boravista,
$to opravdava primjenu nacela lex locihabitationis communis.

68 V. Cl.24.URimIl.

69 V. Cl.14.URmIL.
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dogodila (lex loci delicti commissi). Primjena prava drzave gdje se prometna
nesreca dogodila vrlo Cesto dovodi u neravnopravan polozaj ostecenika —
potrosaca, a posebice kad se prometna nesre¢a desi u ekonomski nerazvijenim
drzavama gdje su naknade stete i po desetak puta manje od prava drzave iz
koje ostecenik dolazi.

Razvojem Europske Unije, znacajnu ulogu u primjeni prava ima Uredba EZ
864/2007 Europskog Parlamenta i Vijeca od 11. 06. 2007. 0 mjerodavnom pravu
za izvanugovorne obveze, fzv. Rim Il

Obzirom na mobilnost u prometu medu drzavama zasigurno bi valjalo razmisliti
da se glede visine naknade u buducnosti prijede s nacela lex loci delicticommissi
na nacelo gdje ostecenik boravi ili zivi. U svakom sluCaju trebalo bi teZiti k tome
da visinu naknade ostecenici (potrosaci) dobiju istu ili slicnu bez obzira na to u
kojoj drzavi se nesreca dogodila, a u kojem pravcu u Clanicama EU ide i Uredba
EZ 864/2007 Europskog Parlamenta i Vijeca od 11. 06. 2007. o mjerodavnom
pravu za izvanugovorne obveze, tzv. Rim Il.

Summary: The motor vehicle is intended primairily for traffic. Traffiking leads to
fraffic accidents in wich peaple end things are damaged.Traffic in international
road traffic includes a number of issues related to the problem of compensation
in cases when the accident occured abroad, in a country outside the state of
residence of the injured person. Without an international system of compulsory
motor third party liability insurance, the indemnity insurance system would not
work in practice.

The functioning oft he compensation system is also facilitated by international
agreements on jurisdiction in the event of a traffic accident and international
agreements on the applicable law applicable to a particular case.

The paper discusses the history oft he international motor liability insurance
system, frought all its development stages, from the beginning (1952) to che
Cretan Agreement (2003.), with a special view of its future. In addition, as part of
this system, special attention is paid to the Border insurance institute, wich is still
relevant, because it is the mobility of motor vehicle that brings to the borders of
member states of the international vehicle liability insurance system, registered
in countries outside the system. Regarding the problem that the injured parties
have when it comes to compensation for domages, the topic of jurisdiction
for compensation for dommages from fraffic accidents with an international
element is discussed, as well the topic of applicable law for assesing the right fo
compensation and criteria for its assessment. Both topics are considered from
the aspect of EU law and national law, with a critical review of certain solutions
that do not support for compensation, since compensation depends on the
accidental location oft he accident, wich means that victims in poorer countries
receive for the same damage, poorer compensation.

Keywords: compulsory motor third party liability insurance contract, international
green card system, registration plate subsystem, jurisdiction, applicable law.
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