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NACRT PROTOKOLA O IZMJENAMA ATENSKE KONVENCIJE IZ 1974. GODINE O PRIJEVOZU PUTNIKA I NJIHOVE PRTLJAGE MOREM

(Zbornik Pravnog fakulteta Sveučilišta u Rijeci, Supplement, br. 2, 177-193 (2002)
Autor izlaže i analizira novine koje se predlažu Nacrtom Protokola o izmjenama Atenske konvencije iz 1974. godine o prijevozu putnika i njihove prtljage morem. Taj je dokument rezultat dugotrajnog rada u okviru Međunarodne pomorske organizacije (IMO).  Između ostalog, autor posebnu pažnju posvećuje prijedlozima koji se odnose na uvođenje objektivne odgovornosti prijevoznika za štetu zbog smrti ili tjelesne ozljede putnika, uvođenje obveznog osiguranja prijevoznikove odgovornosti za navedene štete te mogućnost direktne tužbe protiv osiguratelja za te štete. U zaključku autor pozitivno ocjenjuje rješenja koja se predlažu navedenim dokumentom. Naglašava potrebu za postizanjem međunarodne jednoobraznosti pravnog uređenju materije pomorskog prijevoza putnika i njihove prtljage  te predlaže način na koji se ta jednoobraznost može postići.

Ključne riječi: prijevoz putnika morem, šteta zbog smrti i tjelesne

ozljede putnika, gubitak i oštećenje prtljage,

odgovornost prijevoznika    

1. Uvod

Atenska konvencija o prijevozu putnika i njihove prtljage morem donesena je 1974. godine. Materija koju ona uređuje do tada je bila na međunarodnoj razini uređena dvjema konvencijama: Međunarodnom konvencijom za izjednačenje nekih pravila o prijevozu putnika morem, iz 1961.
 i Međunarodnom konvencijom za izjednačenje nekih pravila o prijevozu putničke prtljage morem, iz 1967.

Atenska konvencija je stupila na snagu 28. travnja 1987. Obvezuje 28 država čije trgovačke flote čine ukupno 33,53% ukupne svjetske brodske tonaže.
 Primjenjuje se na svaki međunarodni prijevoz ako je ispunjena bar jedna od tri pretpostavke:

a) da se polazište ili odredište, prema ugovoru o prijevozu, nalazi u državi ugovornici; ili

b) da brod vije zastavu države ugovornice ili je upisan u upisniku brodova države ugovornice; ili

c) da je ugovor o prijevozu sklopljen u državi ugovornici.

Do sada su donesena dva Protokola na Atensku konvenciju. Protokolom iz

1976. uvedeno je Posebno pravo vučenja (eng. Special Drawing Right – SDR) kao obračunska jedinica za određivanje visine prijevoznikove odgovornosti. U samom konvencijskom tekstu obračunska jedinica je bila Poincaré franak. Protokol iz 1976. obvezuje 22 države, među njima i Republiku Hrvatsku.


1990. godine donesen je drugi Protokol na Atensku konvenciju kojim su znatno povišene granice odgovornosti prijevoznika za štetu zbog smrti ili tjelesne ozljede putnika, odnosno zbog gubitka ili oštećenja prtljage.
 Osim toga, tim je Protokolom propisan i postupak njegove izmjene koja se odnosi na povišenje iznosa ograničenja prijevoznikove odgovornosti, prema kojem postupku radi takve izmjene nije potrebno sazivati zasebnu konferenciju država ugovornica.
 Međutim, Protokol iz 1990. još uvijek nije stupio na snagu jer su se njime do sada obvezale svega tri države.
 


Bez obzira što je skupila dovoljan broj država ugovornica da bi stupila na snagu, Atenska konvencija nije naišla na široku prihvaćenost kakva se očekivala unutar Međunarodnog pomorskog odbora (IMO) u vrijeme njezina donošenja. Jedan od razloga za to jesu iznosi ograničenja prijevoznikove odgovornosti. Neke ugledne pomorske zemlje navedene iznose smatraju preniskima. Te zemlje niskima ocjenjuju čak i granice odgovornosti utvrđene Protokolom iz 1990., a o onima iz Atenske konvencije, odnosno Protokola iz 1976. da se i ne govori. 
 Istovremeno, pomorski manje razvijene zemlje smatrale su te granice previsokima.


Drugi važan razlog nezadovoljavajućeg stupnja prihvaćenosti Atenske konvencije tiče se samih osnova uređenja prijevoznikove odgovornosti za štete zbog smrti i tjelesne ozljede putnika. Uvažavajući osobitosti pomorskog prijevoza putnika u odnosu na prijevoz putnika kopnom i zrakom,
 sve su glasnija bila razmišljanja da ipak nema opravdanog razloga za konceptualne razlike u uređenju odgovornosti pomorskog prijevoznika za očuvanje putnikova tjelesnog integriteta u odnosu na uređenje te materije u ostalim granama transportnog prava.
 


Potreba za uređenjem materije uočena je i nakon nesreće broda Estonia 1994. godine. Tijekom plovidbe na relaciji Helsinki-Štokholm brod je zahvatila oluja. Tehnička neispravnost broda prouzročila je prodor vode i njegovo potonuće. Poginula su 852 putnika, većinom švedskih i finskih državljana. Postupak za naknadu štete obiteljima stradalih pokazao je niz slabosti. Jedan broj oštećenika na koncu se izvansudski nagodio s prijevoznikom, pri čemu se nisu uzimale u obzir nikakve granice odgovornosti utvrđene unutrašnjim ili međunarodnim propisima. Sudski postupci povodom tužbi ostalih oštećenika traju i danas, osam godina nakon nesreće. Slučaj broda Estonia tako je razbio “iluziju” o tome da se naknada štete zbog smrti ili tjelesne ozljede putnika dobija brzo i bez poteškoća.

Tako se u međunarodnim pomorskopravnim krugovima sve više naglašavala potreba korjenite izmjene Atenske konvencije. Iako u vezi sa sadržajem i opsegom izmjena postoje bitna razilaženja u stajalištima i unutar samog IMO-a, većina se složila da te izmjene moraju biti usmjerene na jačanje pravnog položaja putnika, odnosno oštećenika. Pri tome se, dakako, mora voditi računa da se odviše ne poremete odnosi na brodarskom tržištu i tržištu osiguranja. Ozbiljniji rad na izmjenama Atenske konvencije započeo je još na 76. sjednici Pravnog odbora IMO-a u listopadu 1997. Ubrzo je ustanovljena stručna skupina koja se bavila pitanjem izmjena Atenske konvencije. Rad je nastavljen sve do 85. sjednice Pravnog odbora IMO-a u studenom 2001., kada je sačinjen tekst Nacrta Protokola o izmjenama Atenske konvencije (u nastavku: Nacrt Protokola).

U ovom radu ćemo pokušati ukazati na kojim pitanjima bi vjerojatno moglo doći do izmjena Atenske konvencije i u čemu bi se te izmjene sastojale. Predložene izmjene su brojne i značajne, što potvrđuje i činjenica da je unutar IMO-a sačinjen Nacrt pročišćenog teksta odredaba Atenske konvencije kako bi glasile u slučaju da predloženi Nacrt Protokola postane obvezujući pravni instrument.
 

2. Osnove odgovornosti prijevoznika za štetu zbog smrti ili tjelesne ozljede putnika


Prema Atenskoj konvenciji, prijevoznik odgovara za štetu zbog smrti ili tjelesne ozljede putnika na temelju dokazane krivnje. Krivnja prijevoznika uključuje kako namjeru, tako i nemarnost prijevoznika ali i osoba koje rade za prijevoznika u pogledu poslova koje obavljaju u okviru svojeg zaposlenja. Međutim, u slučaju ako je šteta zbog smrti ili tjelesne ozljede neposredno ili posredno nastala kao posljedica brodoloma, sudara, nasukanja, eksplozije, požara ili mane broda, tada prijevoznik odgovara prema načelu pretpostavljene krivnje.
 U takvim slučajevima prijevoznik se može osloboditi odgovornosti ako dokaže da je poduzeo sve razumne mjere kako bi se izbjegao štetni događaj.
 


Nacrt Protokola u čl. 3. predlaže u pogledu ovog pitanja bitne stilske i sadržajne novine. Njime se uvodi razlika u vezi s osnovama prijevoznikove odgovornosti, ovisno o tome je li šteta zbog smrti ili tjelesne ozljede putnika posljedica tzv. pomorske nezgode ili je posljedica nekog drugog događaja. 

2.1. Odgovornost prijevoznika za štetu zbog smrti ili tjelesne ozljede putnika koji 

 su posljedica pomorske nezgode

Prema Nacrtu Protokola, pod pomorskom nezgodom podrazumijeva se: 

a) brodolom;

b) sudar;

c) nasukanje broda;

d) eksplozija na brodu;

e) požar na brodu;

f) mana broda.

Prema Nacrtu Protokola, ako je šteta zbog smrti ili tjelesne ozljede putnika

posljedica pomorske nezgode, tada prijevoznik za tu štetu odgovara prema načelu objektivne (kauzalne) odgovornosti. Dakle, za one slučajeve za koje prijevoznik prema Atenskoj konvenciji odgovara prema načelu pretpostavljene krivnje, Nacrt Protokola uvodi objektivnu odgovornost, odnosno odgovornost bez obzira na krivnju. Prema tome, Nacrtom Protokola pooštrava se prijevoznikova odgovornost.


Nacrtom Protokola propisani su i određeni egzoneracijski razlozi, odnosno slučajevi kada prijevoznik neće odgovarati za štetu zbog smrti ili tjelesne ozljede, bez obzira što je ta šteta posljedica pomorske nezgode. U tom smislu, prijevoznik neće odgovarati za navedenu štetu ako dokaže:

a) da je šteta posljedica rata, neprijateljstava, građanskog rata ili izuzetne, neizbježne i nesavladive prirodne pojave; ili

b) da je šteta u cijelosti prouzročena radnjom ili propustom treće osobe učinjenima s namjerom da se prouzroči šteta.

Navedenim razlozima koji prijevoznika oslobađaju odgovornosti valja pridodati još jedan, i to onaj prema kojem sud može, u skladu s odredbama svojeg unutrašnjeg prava, osloboditi prijevoznika odgovornosti za štetu ako je šteta prouzročena krivnjom samog putnika. Krivnja obuhvaća namjeru i nepažnju. Postojanje putnikove krivnje mora dokazati prijevoznik. Taj egzoneracijski razlog nije novina u odnosu na postojeći tekst Atenska konvencije i on postoji u pogledu svake odgovornosti prijevoznika koja je predviđena Nacrtom Protokola, odnosno Atenskom konvencijom.
 


Objektivna odgovornost prijevoznika za štetu zbog smrti ili tjelesne ozljede putnika je ograničena do određenog iznosa, i to s obzirom na svakog putnika i svaku zasebnu nezgodu. Nacrtom Protokola (još uvijek) nije točno utvrđen taj iznos.
 Ako visina štete prelazi iznos do koje prijevoznik odgovara prema načelu objektivne odgovornosti, tada će on biti obvezan naknaditi i preostali iznos pretrpljene štete ako ne dokaže da je štetni događaj nastao bez njegove krivnje (namjere ili nepažnje). Dakle, teret dokazivanja nepostojanja prijevoznikove krivnje i u ovom slučaju je na samom prijevozniku. 

Krivnja (namjera ili nepažnja) prijevoznika uključuje i krivnju osoba koje rade za prijevoznika, ali samo s obzirom na poslove koje te osobe obavljaju u okviru svojeg zaposlenja.

Možemo zaključiti da, prema Nacrtu Protokola, u slučaju kad je do štete zbog smrti ili tjelesne ozljede putnika došlo usljed pomorske nezgode, tužitelj  u postupku naknade štete mora dokazati:

a) da je do pomorske nezgode došlo za vrijeme prijevoza; i

b) obujam i visinu štete.

Tužitelj u takvim slučajevima ne bi morao dokazivati krivnju tuženika za nastalu štetu, kao što je to dužan učiniti prema važećem tekstu Atenske konvencije. Stoga Nacrt Protokola u tom smislu bitno poboljšava tužiteljev pravni položaj. 

2.2. Odgovornost prijevoznika za štetu zbog smrti ili tjelesne ozljede putnika

        koji nisu posljedica pomorske nezgode


Ako šteta zbog smrti ili tjelesne ozljede putnika nije nastala kao posljedica pomorske nezgode, tada prijevoznik odgovara prema načelu dokazane krivnje. I u ovom slučaju krivnja uključuje namjeru i nepažnju, kako prijevoznika, tako i osoba koje rade za prijevoznika, s obzirom na poslove koje te osobe obavljaju u okviru svojeg zaposlenja. Međutim, ovdje teret dokazivanja krivnje prijevoznika leži na tužitelju.
 Dakle, u slučajevima kada šteta zbog smrti ili tjelesne ozljede putnika nije posljedica pomorske nezgode, Nacrt Protokola, u pogledu načela po kojem odgovara prijevoznik, ne donosi novine u odnosu na važeći tekst Atenske konvencije.


3. Odgovornost prijevoznika za gubitak ili oštećenje prtljage


U pogledu uređenja osnova odgovornosti prijevoznika za gubitak ili oštećenje prtljage, Nacrt Protokola predlaže izmjene Atenske konvencije koje su više stilske nego sadržajne prirode.
 I u ovom slučaju Nacrt Protokola čini razliku u pogledu načela prijevoznikove odgovornosti, ovisno o tome je li šteta posljedica pomorske nezgode ili ne, te radi li se o ručnoj ili ostaloj putnikovoj prtljazi.


Ako je gubitak ili oštećenje ručne prtljage posljedica pomorske nezgode, tada prijevoznik odgovara prema načelu pretpostavljene krivnje.


Ako je gubitak ili oštećenje ručne prtljage nije posljedica pomorske nezgode, tada prijevoznik odgovara prema načelu dokazane krivnje.
 


U pogledu gubitka ili oštećenja svake druge prtljage koja nije ručna prtljaga,
 prijevoznik odgovara ako ne dokaže da je događaj koji je prouzročio gubitak, odnosno oštećenje, nastao bez njegove krivnje. Dakle, za takav gubitak ili oštećenje prijevoznik odgovara prema načelu pretpostavljene krivnje.

Dodajmo ovome da Nacrt Protokola ne donosi izmjene ni u pogledu odgovornosti prijevoznika za gubitak ili oštećenja dragocjenosti (novac, vrijednosni papiri, zlato, srebrni predmeti, dragulji, nakit, umjetnički predmeti i sl.). Za navedeni gubitak, odnosno oštećenje prijevoznik odgovara samo ako su dragocjenosti o kojima je riječ povjerene prijevozniku na ugovoreno čuvanje. Tada prijevoznik odgovara kao za svaku drugu (predanu) prtljagu. Ako mu dragocjenosti nisu povjerene na čuvanje, prijevoznik za navedeni gubitak, odnosno oštećenje uopće ne odgovara.
 


4. Obvezno osiguranje odgovornosti prijevoznika za štetu zbog smrti ili

     tjelesne ozljede putnika

Značajna novina koja se predlaže Nacrtom Protokola jest uvođenje obveznog osiguranja odgovornosti prijevoznika za štetu zbog smrti ili tjelesne ozljede putnika.
 U praksi, mnogi putnički brodovi već danas su “pokriveni” takvim osiguranjem, budući da bez takvog osiguranja ne mogu ploviti u određenim područjima, npr. Sjevernoj Americi, nekim dijelovima Europe i Azije. Obvezu pribavljanja takvog osiguranja nametnuta im je unutrašnjim propisima većine zemalja tih regija.

Prema Nacrtu Protokola, obvezu pribavljanja takvog osiguranja u pogledu svakog broda koji je ovlašten prevoziti više od 12 putnika, imala bi ona osoba koja stvarno izvršava čitav prijevoz ili dio toga prijevoza. Ta osoba ne mora biti nužno prijevoznik. Naime, Atenska konvencija u čl. 2., t. 1 (a) prijevoznika definira kao osobu koja sklapa ugovor o prijevozu ili u čije se ime taj ugovor sklapa, bilo da on sam stvarno obavlja prijevoz, bilo da ga obavlja preko tzv. stvarnog prijevoznika. U t. 1 (b) istog članka definira se stvarni prijevoznik, kao osoba različita od prijevoznika, bilo da je vlasnik broda, naručitelj ili brodar broda, koji stvarno obavlja prijevoz u cijelosti ili dio prijevoza. Nacrt Protokola u pogledu definicije prijevoznika i stvarnog prijevoznika ne predlaže izmjene.
 Međutim, Nacrt Protokola predlaže uvođenje pojma prijevoznik koji stvarno izvršava čitav prijevoz ili dio prijevoza. Ta se osoba definira kao stvarni prijevoznik, ili, ako prijevoznik ujedno stvarno izvršava prijevoz, tada se pod tom osobom podrazumijeva prijevoznik. Upravo ona osoba koja stvarno izvršava čitav prijevoz ili dio prijevoza ima obvezu pribavljanja obveznog osiguranja odgovornosti za štetu zbog smrti ili tjelesne ozljede putnika. 


Visina obveznog osiguranja odgovornosti za navedene štete nije još precizirana. Nacrtom Protokola predviđeno je da se visina toga osiguranja odredi s obzirom na putnika i svaki zasebni događaj koji je prouzročio štetu.


Svaki brod koji ima dozvolu za prijevoz više od 12 putnika morao bi imati svjedodžbu da je u pogledu njega na snazi navedeno obvezno osiguranje koje odgovara odredbama Atenske konvencije kako bi bila izmijenjena Protokolom, ako ovaj stupi na snagu. U pogledu broda koji je upisan u upisnik države stranke Protokola, svjedodžbu bi izdavalo nadležno tijelo ili ovlaštena institucija te države. U pogledu brodova koji nisu upisani u upisnik države stranke, svjedodžbu bi mogla izdati ili ovjeriti svaka država stranka, dakako, tek kad se uvjeri da je konkretni brod “pokriven” navedenim osiguranjem. Nacrt Protokola precizno određuje podatke koje mora sadržavati svjedodžba o osiguranju. Štoviše, u Annexu Nacrta Protokola nalazi se model takve svjedodžbe.
 Svjedodžbe izdane ili ovjerene u jednoj državi stranci priznale bi se u drugoj državi stranci, čak i u pogledu brodova koji nisu upisani u upisnik neke od država stranaka. Ipak, država stranka može u svakom trenutku zatražiti konzultacije s državom izdavanja ili ovjere svjedodžbe ako smatra da osiguratelj imenovan u svjedodžbi nije financijski sposoban udovoljiti obvezama koje je preuzeo.


U pogledu obveznog osiguranja, Nacrt Protokola predlaže određivanje dviju važnih obveza za  države stranke:

a) država stranka ne smije dozvoliti plovidbu brodovima koji plove pod njezinom zastavom a koji nemaju svjedodžbu o osiguranju odgovornosti za štetu zbog smrti ili tjelesne ozljede putnika; i
b) država stranka mora osigurati da svaki brod koji uplovljava u luku ili isplovljava iz luke te države, bez obzira gdje je upisan, ima navedeno osiguranje.

Drugim riječima, u slučaju prihvaćanja Nacrta Protokola, brod koji nema valjanu svjedodžbu o navedenom osiguranju neće moći uploviti u luku države stranke Protokola, niti će moći isploviti iz te luke.

5. Direktna tužba protiv osiguratelja za naknadu štete zbog smrti ili tjelesne
    ozljede putnika

Još jedna bitna novina koja se predlaže Nacrtom Protokola jest mogućnost direktne tužbe protiv osiguratelja radi naknade štete zbog smrti ili tjelesne ozljede putnika.
 Mogućnost direktne tužbe zapravo je posljedica predloženog uvođenja instituta obveznog osiguranja odgovornosti za navedene štete.
 


Prema Nacrtu Protokola, osnovna obilježja direktne tužbe protiv osiguratelja bila bi:

a) visina obveznog osiguranja je ujedno i granica odgovornosti osiguratelja, čak i u slučaju ako prijevoznik ili stvarni prijevoznik nemaju pravo na ograničenje odgovornosti;

b) u postupku pokrenutom podnošenjem direktne tužbe, osiguratelj može koristiti sva pravna sredstva obrane koja bi mogao koristiti i prijevoznik koji je stvarno izvršio čitav prijevoz ili onaj dio prijevoza tijekom kojeg je došlo do štetnog događaja (dakle osiguranik), osim likvidacije i stečaja toga prijevoznika;

c) uz pravna sredstva obrane koja bi mogao koristiti navedeni prijevoznik, osiguratelj može koristiti i prigovor da je šteta nastala namjernim protupravnim ponašanjem osiguranika (eng. wilful misconduct).
 Osiguratelj ne može u postupku povodom direktne tužbe koristiti ni jedno drugo sredstvo obrane koje bi inače mogao koristiti u postupku koji bi protiv njega pokrenuo osiguranik (navedeni prijevoznik).

d) osiguratelj u svakom slučaju ima pravo da zahtjeva da se prijevoznik i stvarni prijevoznik uključe u postupak pokrenut podnošenjem direktne tužbe.

Prema Nacrtu Protokola, direktna tužba protiv osiguratelja može se podnijeti

nekom od sudova kojem bi se mogla podnijeti tužba protiv prijevoznika, odnosno stvarnog prijevoznika.

Instituti obveznog osiguranja odgovornosti i direktne tužbe uređeni su

 Nacrtom Protokola, mutatis mutandis, na način na koji je ta materija uređena u međunarodnim ugovorima iz područja onečišćenja morskog okoliša – Međunarodne konvencije o građanskoj odgovornosti za štetu zbog onečišćenja uljem, iz 1992. (čl. VII.), Međunarodne konvencije o odgovornosti i naknadi štete u vezi s prijevozom opasnih i štetnih tvari morem, iz 1996. (čl. 12.) i Međunarodne konvencije o građanskoj odgovornosti za štetu zbog onečišćenja pogonskim uljem, iz 2001. (čl. 7.). Ipak, valja podsjetiti da je u nabrojenim međunarodnim ugovorima obvezno osiguranje bilo predviđeno u pogledu izvanugovorne odgovornosti za štetu. Nacrtom Protokola prvi se put predlaže uvođenje obveznog osiguranja ugovorne odgovornosti, kao što je odgovornost za tjelesne ozljede putnika.  


Direktna tužba protiv osiguratelja radi naknade štete zbog smrti ili tjelesne ozljede putnika već je predviđena u nacionalnim propisima nekih zemalja, kao što je Norveška. Pokazalo se da je direktna tužba brz, efikasan i prilično siguran način za rješavanje zahtjeva u vezi s naknadom navedene štete. Slična rješenja postoje i prema pravu SAD-a.


6. Iznosi ograničenja odgovornosti za štetu


Nacrtom Protokola još uvijek nisu predviđeni iznosi ograničenja odgovornosti za štetu zbog smrti ili tjelesne ozljede putnika, kao ni za oštećenje ili gubitak prtljage. Ti se iznosi tek trebaju odrediti. Međutim, Nacrt Protokola predviđa izmjenu u pogledu osnovice na koju će se primjenjivati utvrđen iznos ograničenja odgovornosti. Naime, prema važećem tekstu Atenske konvencije, granica odgovornosti za štetu zbog smrti ili tjelesne ozljede putnika utvrđena je po putovanju. Nacrtom Protokola predlaže se da se iznos naknade navedene štete određuje s obzirom na svakog putnika i svaki događaj zasebno. Prema tome, ako tijekom jednog putovanja bude više štetnih događaja, prema Nacrtu Protokola, granica odgovornosti bi se obračunavala odvojeno za svaki štetni događaj.
 


Slijedeća vrlo važna novina koja se predlaže Nacrtom Protokola je davanje mogućnosti državama strankama da odredbama svojeg unutrašnjeg prava propišu granicu odgovornosti za štetu zbog smrti i tjelesne ozljede putnika koja je viša od granice koja će biti određena samim Protokolom. Štoviše, države stranke imaju mogućnost propisivanja neograničene odgovornosti za navedene štete. Država koja bude koristila takvu mogućnost o tome mora obavijestiti Glavnog tajnika IMO-a.

Tom se novinom željelo ukloniti opasnost da budućem Protokolu ne pristupe one države koje budu smatrale da su granice odgovornosti za štetu zbog smrti ili tjelesne ozljede putnika utvrđene u tom Protokolu preniske. Te zemlje imaju priliku propisati i više granice odgovornosti, ili čak ustanoviti neograničenu odgovornost za navedene štete, a da to ne bude u suprotnosti sa samim Protokolom. I prema važećem tekstu Atenske konvencije, svaka država stranka može propisati  višu granicu odgovornosti za navedene štete po putniku u odnosu na granicu utvrđenu Atenskom konvencijom, ali samo s obzirom na prijevoznike koji su državljani te države stranke.
 


Mogućnost ustanovljenja neograničene odgovornosti za štete zbog smrti ili tjelesne ozljede putnika nije novina u međunarodnim pomorskopravnim ugovorima. Protokol iz 1996. na Konvenciju o ograničenju odgovornosti za pomorske tražbine iz 1976., u čl. 6. predviđa mogućnost da država stranka toga Protokola odredi granice odgovornosti brodovlasnika s naslova tražbina zbog smrti ili tjelesne ozljede putnika, koje granice mogu biti i više od onih utvrđenih tim Protokolom, ili čak država stranka može propisati i neograničenu odgovornost brodovlasnika za navedene tražbine.

S obzirom na bliskost pitanja odgovornosti brodovlasnika i odgovornosti prijevoznika, odnosno stvarnog prijevoznika, bilo je logično da se i Nacrtom Protokola predvidi mogućnost neograničene odgovornosti za spomenute štete. 


7. Priznanje i ovrha stranih presuda


Nacrtom Protokola uređuje se pitanje priznanja i ovrhe presuda donesenih u povodu tužbi za naknadu štete podnesenih u skladu s odredbama Atenske konvencije. To pitanje uopće nije riješeno važečim odredbama Atenske konvencije.


Prema Nacrtu Protokola, svaka presuda koju je donio nadležni sud, a koja je pravomoćna i ovršna u državi u kojoj je donesena, bit će priznata u svakoj drugoj državi stranci, osim:

a) ako je ishođena prevarom, ili

b) ako tuženiku nije dana razumna obavijest i prilika da iznese svoju obranu.

Priznata presuda će biti ovršna u svakoj državi stranci čim se udovolji

formalnostima koje zahtijeva pravo te države. Međutim, ti formalni zahtjevi ne smiju biti takvi da se njima ponovno raspravlja o meritumu spora.


8. Zaključne napomene


Izmjene Atenske konvencije koje se predlažu u Nacrtu Protokola, ako budu prihvaćene, u znatnoj će mjeri poboljšati pravni položaj putnika u pomorskom prijevozu. Zbog toga smatramo da predloženi tekst Nacrta Protokola valja pozdraviti. Potrebno je upozoriti i da predložene izmjene za prijevoznike znače nametanje novih obveza i vjerojatno izlaganje dodatnim troškovima. 


 Rješenja koja se predlažu u Nacrtu Protokola rezultat su pokušaja da se materija pomorskog prijevoza putnika na međunarodnoj razini pravno uredi na sličan način kako je uređena materija putničkog prijevoza u ostalim granama transportnog prava. S druge strane, smatramo da navedeni dokument uzima u obzir određene specifičnosti pomorskog prijevoza. Upravo te specifičnosti priječe da se navedena materija uredi na potpuno istovjetan način kako je ona uređena, primjerice, u zračnom pravu. 


Svrha predloženih izmjena nije samo pooštravanje prijevoznikove odgovornosti za štetu zbog smrti ili tjelesne ozljede putnika. Nacrtom Protokola pokušava se postupak naknade za tu štetu učiniti efikasnijim, bržim i manje tegobnim za oštećenika. Zbog toga je od velike važnosti prijedlog koji se odnosi na uvođenje direktne tužbe protiv osiguratelja za naknadu navedene štete.


Predloženi dokument, ako bi se prihvatio, predstavljao bi već treći Protokol na Atensku konvenciju. Upravo bi taj Protokol sadržavao najznačajnije izmjene konvencijskog teksta. Uz to valja upozoriti i na Konvenciju iz 1961. koja je na snazi i koja uređuje materiju koju uređuje i jedan dio odredaba Atenske konvencije i njezinih Protokola (prijevoz putnika). Nema dvojbe da razlozi pravne sigurnosti i potrebe unifikacije materije pomorskog prijevoza putnika zahtijevaju donošenje jednog međunarodnog ugovora koji bi bio široko prihvaćen i koji bi zamijenio sve ranije međunarodne propise koji uređuju tu materiju. Taj cilj se ne može ostvariti samo donošenjem novog Protokola na Atensku konvenciju. Potrebno je da zemlje koje postanu ugovornice toga Protokola istovremeno otkažu sve druge međunarodne ugovore koje uređuju istu materiju, ako su te zemlje stranke takvih ugovora. Dakako, Atenska konvencija i budući Protokol smatrali bi se jednim jedinstvenim pravnim instrumentom. Ako razvoj događaja ne bi išao u tom pravcu, tada bi na području pravnog uređenja prijevoza putnika morem imali istu neprihvatljivu situaciju kao i u pogledu pravnog uređenja pomorskog prijevoza stvari – postojao bi čitav niz međunarodnih ugovora koji sadržavaju međusobno bitno različita rješenja, uz dodatni problem da su neke države stranke svih ili većine takvih ugovora. 


Opreza radi, valja imati na umu da se radi tek o Nacrtu Protokola. Stoga je sadržaj toga dokumenta i nadalje podložan kompromisima i izmjenama kako bi se postigla suglasnost i većini država prihvatljivo rješenje. Osim toga, još uvijek nisu točno utvrđeni iznosi granica odgovornosti za štete zbog smrti ili tjelesne ozljede putnika, odnosno gubitka i oštećenja prtljage. Konačan tekst Protokola trebao bi biti utvrđen i izglasan na Diplomatskoj konferenciji čije je održavanje najavljeno za razdoblje neposredno nakon 85. sjednice Pravnog odbora IMO-a, što znači od 28. listopada do 1. studenog 2002. godine. 

BILJEŠKE


 Međunarodna konvencija za izjednačenje nekih pravila o prijevozu putnika morem, iz 1961. je stupila na snagu 4. lipnja 1965. Njome su obvezane slijedeće države: Alžir, Haiti, Iran, Kuba, Malgaška Republika, Maroko, Peru, Švicarska, Tunis, Ujedinjena Arapska Republika i Zair.

2 Međunarodna konvencija za izjednačenje nekih pravila o prijevozu putničke prtljage morem, iz 1967. nije stupila na snagu. Njome su se obvezale Alžir i Kuba. Prema odredbi čl. 21., st. 1. te Konvencije, za njezino stupanje na snagu potrebno je polaganje pet ratifikacijskih isprava.

3 Države stranke Atenske konvencije su: Argentina, Bahami, Barbados, Belgija, Egipat, Ekvatorijalna Gvineja, Grčka, Gruzija, Gvajana, Hong Kong - Kina, Hrvatska, Irska, Jemen, Jordan, Kina, Latvija, Liberija, Luksemburg, Malavi, Maršalovi Otoci, Poljska, Ruska Federacija, Španjolska, Švicarska, Tonga, Ujedinjeno Kraljevstvo, Ukrajina i Vanuatu. Atenska konvencija i njezini Protokoli iz 1976. i 1990. godine objavljeni su na engleskom jeziku i u hrvatskom prijevodu u: Narodne novine, dodatak Međunarodni ugovori, br. 2/1997., str. 63.- 80.

4 Članak 2. Atenske konvencije. Međunarodni prijevoz je, prema čl. 1., st. 9. Atenske konvencije, svaki prijevoz u kojemu se, prema ugovoru o prijevozu, polazište ili odredište nalaze u dvije različite države, ili u samo jednoj državi ako se, prema ugovoru o prijevozu ili redu plovidbe, usputna luka nalazi u drugoj državi.

5 Tako je granica odgovornosti za štetu zbog smrti ili tjelesne ozljede putnika povišena s 46.666 SDR na 175.000 SDR po putovanju. Granica odgovornosti za gubitak ili oštećenje ručne prtljage povišena je s 833 SDR na 1.800 SDR po putniku i putovanju. Granica odgovornosti za gubitak ili oštećenje vozila, uključujući prtljagu koja se prevozi u vozilu ili na njemu, povišena je s 3.333 SDR na 10.000 SDR po vozilu i putovanju, a granica odgovornosti za gubitak ili oštećenje svake druge prtljage osim spomenutih povišena je s 1.200 SDR na 2.700 SDR po putniku i putovanju. Cf, čl. 2. Protokola iz 1976. i čl. 2. Protokola iz 1990.

6 Čl. 8. Protokola iz 1990.

7 Te su države Egipat, Hrvatska i Španjolska. Prema čl. 5. Protokola iz 1990., za njegovo stupanje na snagu potrebno je da se njime obveže bar 10 država. Zanimljivo je da je Hrvatska bila spremna obvezati se međunarodnim ugovorom kojim se povisuju granice prijevoznikove odgovornosti, ali istovjetno povišenje nije propisala i u svojem nacionalnom propisu – Pomorskom zakoniku (Narodne novine, br.17/94, 74/94 i 43/96).. Naime, u čl. 633. i 634. Pomorskog zakonika utvrđene su granice odgovornosti za štete zbog smrti i tjelesne ozljede putnika, odnosno gubitka i oštećenja prtljage, koje odgovaraju granicama Atenske konvencije, ali ne i (višim) granicama Protokola iz 1990.. Ispravljanje te nelogičnosti predloženo je u čl. 164. i 165. Nacrta prijedloga Zakona o izmjenama i dopunama Pomorskog zakonika, Ministarstvo pomorstva prometa i veza, Zagreb, veljača 2001. Nakon prihvaćanja preldoženih izmjena, granice odgovornosti prijevoznika za navedene štete i u slučaju primjene Pomorskog zakonika odgovarat će granicama koje predviđa Protokol iz 1990.

8 U te zemlje možemo ubrojiti nordijske zemlje i Njemačku, Australiju, Kanadu, SAD. Zanimljivo je da su neke od navedenih zemalja  svojim unutrašnjim propisima odredile iste granice odgovornosti kao i u Protokolu iz 1990. Tako, primjerice, danski, švedski, norveški i finski pomorski zakoni predviđaju granicu odgovornosti prijevoznika za štetu zbog smrti ili tjelesne ozljede putnika u iznosu od 175.000 SDR po putniku. 

9 Kod pomorskog prijevoza putnika, sam putnik je pod bitno manjim prijevoznikovim nadzorom nego, npr. kod prijevoza putnika zračnim putem. Putnik na brodu ima prilično veliku slobodu kretanja, što nije slučaj kod prijevoza avionom ili cestom. Kod prijevoza brodom sam prijevoz od polazišta do odredišta nije ključna, ili bar nije jedina svrha putovanja. To osobito vrijedi u vezi s brodskim krstarenjem, kod kojeg nije bitan samo prijevoz, nego putniku vrlo često stoje na raspolaganju i druge aktivnosti na brodu, npr. sauna, masaža, saloni za uljepšavanje, kockarnica, itd. S tim u vezi, valja imati na umu da je  od svih vidova transporta pomorski brodski prijevoz najviše vezan uz turizam kao privrednu granu. Pored toga, tržište osiguranja bitno se razlikuje u pogledu svake pojedine grane prijevoza.

10 Tijekom rada na Nacrtu Protokola, osobito se često spominjala Montrealska konvencija za izjednačenje nekih pravila u međunarodnom zračnom prijevozu, iz 1999., koja uvodi objektivnu odgovornost do određene visine (100.000 SDR) za štete zbog smrti i tjelesne ozljede putnika. Za štetu koja prekoračuje tu granicu, zračni prijevoznik odgovora ako  ne dokaže da je šteta nastala bez njegove krivnje (krivnja uključuje namjeru i nepažnju). Montrealska konvencija još nije stupila na snagu. Njome se do sada obvezalo sedam država. Za stupanje na snagu potrebno je da se njome obveže trideset zemalja. Očekuje se  da će Europska Zajednica i njezine zemlje članice ratificirati Montrealsku konvenciju. Ta Konvencija, naime, izričito dozvoljava “regionalnim ekonomskim integracijskim organizacijama” da postanu njezine stranke. Podrobnije: Dokument Komisije Europskih Zajednica COM(2000)446 final, 2000/0193 (CNS), od 14. 07.2000. Za uređenje materije prijevoza putnika u željezničkom, cestovnom i zračnom prometu, podrobnije u: Vinko Hlača: Hrvatsko prometno pravo i međunarodne konvencije, Pravni fakultet, Rijeka, 2000.

11 “No agreement on passenger liabilities”, Fairplay, Vol. 337, Issue 6044,  od 28. listopada 1999., str. 22-24., Hugo Tilberg: Swedish Maritime Cases, 2001, Lloyd’s Maritime and Commercial Law Quarterly, Part 1, 2002, str. 123. Oštećenici koji vode sudski postupak za naknadu štete nakon nesreće broda Estonia, tužili su ne samo trgovačka društva koji su bili prijevoznici, odnosno brodovlasnici, nego i članove uprave i nadzornih odbora tih društava, i to po osnovi izvanugovorne odgovornosti. Sudovi prvog i drugog stupnja odbili su tužbeni zahtjev oštećenika protiv navedenih osoba zasnivajući svoju odluku na ekskluzivnosti odredaba pomorskog zakonodavstva. Spor je trenutno pred Vrhovnim sudom Švedske. 

12 Nacrt pročišćenog teksta Atenske konvencije, kako bi glasila u slučaju prihvaćanja Nacrta Protokola, dodatak je dokumentu IMO LEG 83.

13 Čl. 3., st. 1. Atenske konvencije. U teoriji se odgovornost na temelju, u pravilu, dokazane krivnje opravdava činjenicom da se putnik brine sam o sebi, stoga prijevozniku ne mora biti poznat uzrok štete, pa se putniku nameće dužnost da dokaže prijevoznikovu krivnju. Izuzeci kada prijevoznik odgovara na osnovi pretpostavljene krivnje odnose se na one slučajeve kada smrt ili tjelesna ozljeda nastanu kao posljedica događaja koji nisu u uzročnoj vezi s činjenicom da putnik brine sam o sebi. Cf, I. Grabovac, Ograničenje odgovornosti u pomorskom poduzetništvu, Književni krug, Split, str. 86.

14 Bernd Kröger: Passengers carried by sea – should they be granted the same rights as airline passengers?, referat na Konferenciji Međunarodnog pomorskog odbora (CMI) u Singapuru, 15. siječnja 2001., str. 2.

15 Nacrt Protokola precizno definira pojam mana broda. Tako se pod manom broda podrazumijeva  svaki kvar ili propust u radu bilo kojeg dijela broda ili brodske opreme koji se koristi za odlazak putnika s broda, ukrcaj ili iskrcaj putnika, ili koji služe za pogon broda, upravljanje, sigurnost plovidbe, privez, sidrenje, odlazak s veza ili sidrišta, za zaštitu od prodora vode, za stabilitet broda i rad brodskih dizalica u slučaju hitnosti. 

16U pomorskopravnoj teoriji zastupljeno je stajalište da u tom pogledu Nacrt Protokola u praksi i ne donosi neke bitne izmjene. Naime, i do sada je prijevoznik imao vrlo male šanse da se oslobodi odgovornosti za navedene štete ako se radilo o slučajevima odgovornosti na osnovi pretpostavljene krivnje. Ovo zbog toga što je standard dužne pažnje koji se zahtijeva od suvremenog prijevoznika tako visok da je u stvarnosti vrlo malo vjerojatno da on može dokazati da je poduzeo sve mjere koje je razumno trebao poduzeti kako bi se izbjegao nastanak štete. Stoga je u stvarnosti mala razlika između odgovornosti pomorskog prijevoznika na osnovi pretpostavljene krivnje i njegove odgovornosti na osnovi uzročnosti. Za takvo stajalište, podrobnije: B. Kröger, o.c., str. 6.

17 Članak 6. Nacrta pročišćenog teksta Atenske konvencije kako bi  glasila u slučaju prihvaćanja Nacrta Protokola. Na ovu odredbu upućuje i odredba čl. 3., st. 7. istog dokumenta. Ako je putnik samo djelomično pridonio nastanku štete, tada sud može prijevoznika djelomično osloboditi odgovornosti za nastalu štetu.  

18 Nacrtom Protokola nije utvrđen niti jedan iznos ograničenja odgovornosti. To je tema o kojoj bi se tek trebao postići sporazum unutar Pravnog odbora IMO-a.

19 Tijekom rada na Nacrtu Protokola postojao je prijedlog prema kojem bi prijevoznik za štetu zbog smrti ili tjelesne ozljede koja nije posljedica pomorske nezgode odgovarao prema načelu pretpostavljene krivnje. Prema tom ranijem prijedlogu, prijevoznik bi odgovarao za navedenu štetu ako ne dokaže da je do nezgode došlo bez njegove krivnje. Međutim, na samoj 83. sjednici Pravnog odbora IMO-a taj je prijedlog odbijen, i prihvaćeno je pravilo o odgovornosti prijevoznika u opisanim slučajevima prema načelu dokazane krivnje.

20 Usp. čl. 3., st. 3. i 4. Nacrta pročišćenog teksta Atenske konvencije kako bi glasila u slučaju prihvaćanja Nacrta Protokola, i važećeg teksta čl. 3. Atenske konvencije.

21 Naime, čl. 3. st. 3. Nacrta pročišćenog teksta Atenske konvencije kako bi glasila u slučaju prihvaćanja Nacrta Protokola, propisuje da će prijevoznik biti odgovoran za gubitak ili oštećenje ručne prtljage ako se događaj koji je prouzročio taj gubitak, odnosno oštećenje, može pripisati krivnji prijevoznika. Ta krivnja prijevoznika pretpostavlja se u slučaju kad je gubitak, odnosno oštećenje ručne prtljage posljedica pomorske nezgode. Arg. a contrario, prijevoznikova se krivnja ne pretpostavlja kad gubitak, odnosno oštećenje ručne prtljage nije posljedica pomorske nezgode. Ako se krivnja ne pretpostavlja, tada se ona mora dokazati.

22 U t. 5. čl. 1. Atenske konvencije definira se pojam prtljage, na način da se pod tim podrazumijeva svaka stvar ili vozilo koji se prevoze na temelju ugovora o prijevozu, osim: a) stvari i vozila koja se prevoze na temelju brodarskog ugovora, teretnice ili drugog ugovora koji se ponajprije odnosi na prijevoz stvari, i b) žive životinje. U 6. istog članka Atenske konvencije definira se ručna prtljaga kao svaka prtljaga koju putnik ima u svojoj kabini ili koju inače drži, čuva ili nadzire. Pod ručnom prtljagom se podrazumijeva i prtljaga koju putnik ima u svome vozilu ili na tome vozilu. U tom pogledu Nacrt Protokola ne predviđa nikakve izmjene. U t. 7. istog članka Atenske konvencije definira se pojam gubitka ili štete na prtljazi, pod kojim se podrazumijeva svaka materijalna šteta koja je nastala iz razloga što prtljaga nije predana putniku u razumnom roku nakon dolaska broda na kojemu se prtljaga prevozila ili ju je trebalo prevoziti, ali ne obuhvaća zakašnjenja prouzročena štrajkom i drugim radničkim sporovima. Nacrtom Protokola izričito se, u st. 5., t. d) propisuje da nijedan gubitak ili šteta koju taj dokument uređuje, ne uključuje tzv. punitive damages kao vrstu šteta koju poznaju zemlje anglosaksonskog pravnog kruga.

23 Čl. 5. Atenske konvencije.

24 Članak 4bis Nacrta pročišćenog teksta Atenske konvencije kako bi glasila u slučaju prihvaćanja Nacrta Protokola. Tijekom rada na Nacrtu Protokola, kao alternativa obveznom osiguranju odgovornosti predlagalo se da se odredi obveza prijevoznika da u korist svakog putnika zaključi ugovor o osiguranju od posljedica nesretnog slučaja za vrijeme prijevoza. Međutim, taj prijedlog nije prihvaćen iz više razloga. Prijevoznici i osiguratelji istaknuli su da je postupak zaključivanja takvog osiguranja odviše skup i složen, što bi se u znatnoj mjeri odrazilo i na cijenu prijevoza. Prema pravu SAD-a, dvojbena je valjanost ugovora zaključenog u korist putnika a da se za sklapanje toga ugovora prethodno nije  dobila suglasnost putnika. Konačno, u pogledu pravno-tehničkog uređenja materije obveznog osiguranja odgovornosti već postoje uzori, a to su konvencije koje uređuju materiju građanske odgovornosti za štetu zbog onečišćenja morskog okoliša.

25 “No agreement on passenger liabilities”, Fairplay, o.c., p. 23. Prijevoznici iz zemalja članica Europske Unije već sad su obvezni pribaviti osiguranje odgovornosti za štetu zbog smrti ili tjelesne ozljede putnika. Zbog toga prijevoznici iz tih zemalja čine pritisak da se i ostalim prijevoznicima nametne ta obveza, kako bi se spriječila, po njihovom mišljenju, nelojalna konkurencija. Naime, prijevoznici koji nisu obvezni pribaviti navedeno osiguranje posluju s manje troškova, pa je i konačna cijena prijevoza brodovima tih prijevoznika bitno manja. Podrobnije: Walter Müller, Should the Athens Convention 1974 be Modified and Adapted to the Liability Regime in Air-Law?, referat sa Konferencije Međunarodnog pomorskog odbora (CMI) u Singapuru, 15. veljače 2001., str. 2. 

26 Nacrtom Protokola ne predlažu se nikakve izmjene u pravnom položaju stvarnog prijevoznika. Tako stvarni prijevoznik, u pogledu dijela prijevoza koji obavlja, ima ista konvencijska prava, odnosno obveze, kao i sam prijevoznik. Ako se smrt ili tjelesna ozljeda putnika, odnosno gubitak ili oštećenje putnikove prtljage, dogodi u dijelu prijevoza koji obavlja određeni stvarni prijevoznik, za štetu koja iz toga nastane solidarno odgovaraju taj stvarni prijevoznik i prijevoznik, čl. 4. Atenske konvencije.

27 Tako svjedodžba o obveznom osiguranju mora sadržavati ime broda, luku upisa, naziv i glavno poslovno sjedište prijevoznika koji stvarno izvršava čitav prijevoz ili dio prijevoza, IMO identifikacijski broj, vrstu i trajanje osiguranja, naziv i glavno poslovno sjedište osiguratelja ili druge osobe koja daje osiguranje, poslovno sjedište u kojemu je osiguranje ustanovljeno te rok važenja svjedodžbe, koji neće biti duži nego što je rok važenja osiguranja. Svjedodžba svakako mora imati prijevod  na engleski, francuski ili španjolski jezik (ako neki od tih jezika nije službeni jezik u državi koja je izdala svjedodžbu). Ako država izdavanja svjedodžbe tako odluči, svjedodžba ne mora biti napisana na njezinom službenom jeziku. Svjedodžba se mora nalaziti na brodu, a kopija svjedodžbe se polaže kod organa koji vodi upisnik u koji je brod upisan, ili, ako brod nije upisan u državi stranci, tada se kopija prilaže kod nadležnog tijela države koja je izdala ili ovjerila svjedodžbu.

28 Čl. čl. 4bis, st. 10. Nacrta pročišćenog teksta Atenske konvencije kako bi glasila u slučaju prihvaćanja Nacrta Protokola.

29 Tijekom rada na Nacrtu Protokola Međunarodna Skupina P&I Klubova se nije u značajnijoj mjeri protivila samom uvođenju mogućnosti direktne tužbe protiv osiguratelja. Njihovi prijedlozi više su bili usmjereni na utvrđivanje iznosa odgovornosti osiguratelja. Pri tome su naglasili da je za njih neprihvatljivo svako povišenje granice odgovornosti iznad 175.000 SDR po putniku, odnosno 90.000.000 SDR po brodu. Podrobnije: “No agreement on passenger liabilities”, Fairplay, o.c., p. 23. 

30 Usput napomenimo da Nacrt Protokola ne predlaže nikakve novine u pogledu ponašanja koje ima za posljedicu gubitak prava na ograničenje odgovornosti. Tako svaka osoba koja bi prema Atenskoj konvenciji inače mogla ograničiti svoju odgovornost, gubi tu povlasticu ako je do štete došlo njezinim osobnim činom ili propustom učinjenim s namjerom da se izazove šteta ili bezobzirno i sa znanjem da će šteta vjerojatno nastupiti (eng. act or omission done with intent to cause damage, or recklessly and with knowledge that such damage would probably result), čl. 13 Atenske konvencije. Navedeno ponašanje štetnika mora dokazati tužitelj. Zbog težine dokazivanja ovakvoga ponašanja, u praksi je teško zamisliti mogućnost neograničene odgovornosti za navedene štete.

31 Ovaj prigovor ušao je u Nacrt Protokola na samoj 83. sjednici Pravnog odbora IMO-a. Osiguratelji su željeli zadržati taj prigovor koji inače mogu istaknuti kada isplatu od njih zahtjeva sam osiguranik. Naime, prigovor wilful misconduct je od presudne važnosti u pogledu uzajamnosti kao ključnog čimbenika na kojem se zasniva P&I klupsko osiguranje. U suprotnom, prijevoznici koji uplaćuju doprinose za klupsko P&I osiguranje, zapravo bi mogli biti u situaciji da  plaćaju za namjerno protupravno ponašanje drugih prijevoznika koji im predstavljaju konkurenciju na tržištu. Podrobnije, dokument LEG IMO 79/11, str. 5, odjeljak 22. Dakle, u slučaju kad je šteta nastala namjernim protupravnim ponašanjem prijevoznika koji je stvarno izvršio prijevoz, oštećeniku preostaje jedino da naknadu štete zahtijeva od toga prijevoznika i od (ugovornog) prijevoznika.

32 Tu se u prvom redu misli na nemogućnost osiguratelja da istakne prigovor “plati da bi bio plaćen” (eng. pay to be paid), a prema kojem osiguratelj ne mora isplatiti osiguranu svotu ako ugovaratelj osiguranja nije uredno uplaćivao premije osiguranja. Na uplatu premije osiguranja odgovornosti putnik, odnosno oštećenik nema nikakav utjecaj. Takav prigovor, dakle, ne bi bio dopustiv u postupku pokrenutom podnošenjem direktne tužbe.

33 Čl. 17., st. 1.bis Nacrta pročišćenog teksta Atenske konvencije kako bi glasila u slučaju prihvaćanja Nacrta Protokola. Tužba protiv prijevoznika, odnosno stvarnog prijevoznika, može se podnijeti pred jednim od slijedećih sudova, pod uvjetom da se taj sud nalazi u državi stranci: a) sud države stalnog boravka ili glavnog poslovnog sjedišta tuženika; b) sud u državi u kojoj je, prema ugovoru o prijevozu, polazište ili odredište putovanja; c) sud države prebivališta ili boravišta tužitelja, ali samo ako tuženik ima poslovno sjedište u toj državi i podvrgnut je sudbenosti te države; i d) sud države mjesta sklapanja ugovora, ali samo ako tuženik ima poslovno sjedište u toj državi i podvrgnut je sudbenosti te države. U tom pogledu Nacrtom Protokola se ne predlažu bitne izmjene u odnosu na važeći tekst Atenske konvencije.

34 “No agreement on passenger liabilities”, Fairplay, o.c., p. 22.

35 Cf, čl. 7. Atenske konvencije i čl. 7. Nacrta pročišćenog teksta Atenske konvencije kako bi glasila u slučaju prihvaćanja Nacrta Protokola. Valja naglasiti da su u Nacrtu Protokola riječi “svakom zasebnom događaju” ipak stavljene u zagradu, pa je njihovo uvrštavanje u konačan tekst Protokola ipak upitno.

36 Čl. 7., st. 2. Atenske konvencije. Tako je Ujedinjeno Kraljevstvo utvrdilo granicu odgovornosti za spomenute štete u iznosu od 350.000 SDR po putniku. Belgija je utvrdila granicu odgovornosti od 5,5 milijuna belgijskih franaka po putniku. Prema talijanskom pravu, odgovornost prijevoznika za štetu zbog smrti ili tjelesne ozljede putnika je neograničena, što je vjerojatno jedan od glavnih razloga zbog kojeg Italija nije ugovornica Atenske konvencije. Prema japanskom pravu, prijevoznici koji obavljaju prijevoz između japanskih luka nemaju pravo na ograničenje odgovornosti za štetu zbog smrti ili tjelesne ozljede putnika. Ni Japan nije stranka Atenske konvencije. Za podrobniji prikaz rješenja ove materije u poredbenom pravu, J. Marin, Odgovornost pomorskog prijevoznika za štetu zbog smrti i tjelesne ozljede putnika, (magistarski rad), Pravni fakultet Sveučilišta u Zagrebu, 2000., str. 63.-78.

37 Protokol iz 1996. još nije stupio na snagu jer se njime do sada obvezalo svega šest država. Za stupanje na snagu potrebno je da se Protokolom obveže deset država. Na ovom mjestu upozoravamo da je pri određivanju konačne granice do koje odgovara prijevoznik iznimno važno imati na umu odredbe međunarodnih konvencija koje uređuju pitanje odgovornosti brodovlasnika. To je važno u slučaju kad  odgovorna osoba iz Atenske konvencije potpada pod pojam “brodovlasnik” iz konvencija koje uređuju materiju odgovornosti brodovlasnika. Ove potonje konvencije, naime, određuju globalnu odgovornost brodovlasnika za pomorske tražbine, odgovornost s ozbirom na brod. Npr. Konvencija o ograničenju odgovornosti za pomorske tražbine iz 1976. predviđa da brodovlasnikova odgovornost za štetu zbog smrti ili tjelesne ozljede putnika ne može preći iznos od 25 milijuna SDR. Prijevoznik ili stvarni prijevoznik koji je ujedno i brodovlasnik može se koristiti i tim ograničenjem, pored onog ograničenja predviđenog u Atenskoj konvenciji. To je od velike važnosti u slučaju teških katastrofa kada je velik broj oštećenika. jer će svaki od njih, zbog globalnog ograničenja, moći ishoditi naknadu štete  u znatno nižem iznosu od onog maksimalnog izosa predviđenog Atenskom konvencijom. Upozorimo da, prema čl. 19. Atenske konvencije, njezine odredbe ne mijenjaju prava i obveze prijevoznika, stvarnih prijevoznika i njihovih službenika ili punomoćnika, koje su predviđene u međunarodnim konvencijama o ograničenju odgovornosti vlasnika pomorskih brodova. U tom pogledu Nacrt Protokola ne donosi nikakve izmjene. O navedenom pitanju podrobnije: J. Marin, o. c., str. 39-50. i 86.-90.

38 Materija priznanja i ovršnosti presuda uređena je u čl. 17bis Nacrta pročišćenog teksta Atenske konvencije kako bi glasila u slučaju prihvaćanja Nacrta Protokola.

� Međunarodna konvencija za izjednačenje nekih pravila o prijevozu putnika morem, iz 1961. je stupila na snagu 4. lipnja 1965. Njome su obvezane slijedeće države: Alžir, Haiti, Iran, Kuba, Malgaška Republika, Maroko, Peru, Švicarska, Tunis, Ujedinjena Arapska Republika i Zair.


� Međunarodna konvencija za izjednačenje nekih pravila o prijevozu putničke prtljage morem, iz 1967. nije stupila na snagu. Njome su se obvezale Alžir i Kuba. Prema odredbi čl. 21., st. 1. te Konvencije, za njezino stupanje na snagu potrebno je polaganje pet ratifikacijskih isprava.


� Države stranke Atenske konvencije su: Argentina, Bahami, Barbados, Belgija, Egipat, Ekvatorijalna Gvineja, Grčka, Gruzija, Gvajana, Hong Kong - Kina, Hrvatska, Irska, Jemen, Jordan, Kina, Latvija, Liberija, Luksemburg, Malavi, Maršalovi Otoci, Poljska, Ruska Federacija, Španjolska, Švicarska, Tonga, Ujedinjeno Kraljevstvo, Ukrajina i Vanuatu. Atenska konvencija i njezini Protokoli iz 1976. i 1990. godine objavljeni su na engleskom jeziku i u hrvatskom prijevodu u: Narodne novine, dodatak Međunarodni ugovori, br. 2/1997., str. 63.- 80. 


� Članak 2. Atenske konvencije. Međunarodni prijevoz je, prema čl. 1., st. 9. Atenske konvencije, svaki prijevoz u kojemu se, prema ugovoru o prijevozu, polazište ili odredište nalaze u dvije različite države, ili u samo jednoj državi ako se, prema ugovoru o prijevozu ili redu plovidbe, usputna luka nalazi u drugoj državi.


� Tako je granica odgovornosti za štetu zbog smrti ili tjelesne ozljede putnika povišena s 46.666 SDR na 175.000 SDR po putovanju. Granica odgovornosti za gubitak ili oštećenje ručne prtljage povišena je s 833 SDR na 1.800 SDR po putniku i putovanju. Granica odgovornosti za gubitak ili oštećenje vozila, uključujući prtljagu koja se prevozi u vozilu ili na njemu, povišena je s 3.333 SDR na 10.000 SDR po vozilu i putovanju, a granica odgovornosti za gubitak ili oštećenje svake druge prtljage osim spomenue povišena je s 1.200 SDR na 2.700 SDR po putniku i putovanju. Cf, čl. 2. Protokola iz 1976. i čl. 2. Protokola iz 1990.


� Čl. 8. Protokola iz 1990.


� Te su države Egipat, Hrvatska i Španjolska. Prema čl. 5. Protokola iz 1990., za njegovo stupanje na snagu potrebno je da se njime obveže bar 10 država. Zanimljivo je da je Hrvatska bila spremna obvezati se međunarodnim ugovorom kojim se povisuju granice prijevoznikove odgovornosti, ali istovjetno povišenje nije propisala i u svojem nacionalnom propisu – Pomorskom zakoniku (Narodne novine, br.17/94, 74/94 i 43/96). Naime, u čl. 633. i 634. Pomorskog zakonika utvrđene su granice odgovornosti za štete zbog smrti i tjelesne ozljede putnika, odnosno gubitka i oštećenja prtljage, koje odgovaraju granicama Atenske konvencije, ali ne i (višim) granicama Protokola iz 1990.. Ispravljanje te nelogičnosti predloženo je u čl. 164. i 165. Nacrta prijedloga Zakona o izmjenama i dopunama Pomorskog zakonika, Ministarstvo pomorstva prometa i veza, Zagreb, veljača 2001. Nakon prihvaćanja preldoženih izmjena, granice odgovornosti prijevoznika za navedene štete i u slučaju primjene Pomorskog zakonika odgovarat će granicama koje predviđa Protokol iz 1990.


� U te zemlje možemo ubrojiti nordijske zemlje i Njemačku, Australiju, Kanadu, SAD. Zanimljivo je da su neke od navedenih zemalja  svojim unutrašnjim propisima odredile iste granice odgovornosti kao i u Protokolu iz 1990. Tako, primjerice, danski, švedski, norveški i finski pomorski zakoni predviđaju granicu odgovornosti prijevoznika za štetu zbog smrti ili tjelesne ozljede putnika u iznosu od 175.000 SDR po putniku. 


� Kod pomorskog prijevoza putnika, sam putnik je pod bitno manjim prijevoznikovim nadzorom nego, npr. kod prijevoza putnika zračnim putem. Putnik na brodu ima prilično veliku slobodu kretanja, što nije slučaj kod prijevoza avionom ili cestom. Kod prijevoza brodom sam prijevoz od polazišta do odredišta nije ključna, ili bar nije jedina svrha putovanja. To osobito vrijedi u vezi s brodskim krstarenjem, kod kojeg nije bitan samo prijevoz, nego putniku vrlo često stoje na raspolaganju i druge aktivnosti na brodu, npr. sauna, masaža, saloni za uljepšavanje, kockarnica, itd. S tim u vezi, valja imati na umu da je  od svih vidova transporta pomorski brodski prijevoz najviše vezan uz turizam kao privrednu granu. Pored toga, tržište osiguranja bitno se razlikuje u pogledu svake pojedine grane prijevoza.


� Tijekom rada na Nacrtu Protokola, osobito se često spominjala Montrealska konvencija za izjednačenje nekih pravila u međunarodnom zračnom prijevozu, iz 1999., koja uvodi objektivnu odgovornost do određene visine (100.000 SDR) za štete zbog smrti i tjelesne ozljede putnika. Za štetu koja prekoračuje tu granicu, zračni prijevoznik odgovora ako  ne dokaže da je šteta nastala bez njegove krivnje (krivnja uključuje namjeru i nepažnju). Montrealska konvencija još nije stupila na snagu. Njome se do sada obvezalo sedam država. Za stupanje na snagu potrebno je da se njome obveže trideset zemalja. Očekuje se  da će Europska Zajednica i njezine zemlje članice ratificirati Montrealsku konvenciju. Ta Konvencija, naime, izričito dozvoljava “regionalnim ekonomskim integracijskim organizacijama” da postanu njezine stranke. Podrobnije: Dokument Komisije Europskih Zajednica COM(2000)446 final, 2000/0193 (CNS), od 14. 07.2000. Za uređenje materije prijevoza putnika u željezničkom, cestovnom i zračnom prometu, podrobnije u: Vinko Hlača: Hrvatsko prometno pravo i međunarodne konvencije, Pravni fakultet, Rijeka, 2000.


� “No agreement on passenger liabilities”, Fairplay, Vol. 337, Issue 6044,  od 28. listopada 1999., str. 22-24., Hugo Tilberg: Swedish Maritime Cases, 2001, Lloyd’s Maritime and Commercial Law Quarterly, Part 1, 2002, str. 123. Oštećenici koji vode sudski postupak za naknadu štete nakon nesreće broda Estonia, tužili su ne samo trgovačka društva koji su bili prijevoznici, odnosno brodovlasnici, nego i članove uprave i nadzornih odbora tih društava, i to po osnovi izvanugovorne odgovornosti. Sudovi prvog i drugog stupnja odbili su tužbeni zahtjev oštećenika protiv navedenih osoba zasnivajući svoju odluku na ekskluzivnosti odredaba pomorskog zakonodavstva. Spor je trenutno pred Vrhovnim sudom Švedske. 


� Nacrt pročišćenog teksta Atenske konvencije, kako bi glasila u slučaju prihvaćanja Nacrta Protokola, dodatak je dokumentu IMO LEG 83.


� Čl. 3., st. 1. Atenske konvencije. U teoriji se odgovornost na temelju, u pravilu, dokazane krivnje opravdava činjenicom da se putnik brine sam o sebi, stoga prijevozniku ne mora biti poznat uzrok štete, pa se putniku nameće dužnost da dokaže prijevoznikovu krivnju. Izuzeci kada prijevoznik odgovara na osnovi pretpostavljene krivnje odnose se na one slučajeve kada smrt ili tjelesna ozljeda nastanu kao posljedica događaja koji nisu u uzročnoj vezi s činjenicom da putnik brine sam o sebi. Cf, I. Grabovac, Ograničenje odgovornosti u pomorskom poduzetništvu, Književni krug, Split, str. 86.


� Bernd Kröger: Passengers carried by sea – should they be granted the same rights as airline passengers?, referat na Konferenciji Međunarodnog pomorskog odbora (CMI) u Singapuru, 15. siječnja 2001., str. 2.


� Nacrt Protokola precizno definira pojam mana broda. Tako se pod manom broda podrazumijeva  svaki kvar ili propust u radu bilo kojeg dijela broda ili brodske opreme koji se koristi za odlazak putnika s broda, ukrcaj ili iskrcaj putnika, ili koji služe za pogon broda, upravljanje, sigurnost plovidbe, privez, sidrenje, odlazak s veza ili sidrišta, za zaštitu od prodora vode, za stabilitet broda i rad brodskih dizalica u slučaju hitnosti.


� U pomorskopravnoj teoriji zastupljeno je stajalište da u tom pogledu Nacrt Protokola u praksi i ne donosi neke bitne izmjene. Naime, i do sada je prijevoznik imao vrlo male šanse da se oslobodi odgovornosti za navedene štete ako se radilo o slučajevima odgovornosti na osnovi pretpostavljene krivnje. Ovo zbog toga što je standard dužne pažnje koji se zahtijeva od suvremenog prijevoznika tako visok da je u stvarnosti vrlo malo vjerojatno da on može dokazati da je poduzeo sve mjere koje je razumno trebao poduzeti kako bi se izbjegao nastanak štete. Stoga je u stvarnosti mala razlika između odgovornosti pomorskog prijevoznika na osnovi pretpostavljene krivnje i njegove odgovornosti na osnovi uzročnosti. Za takvo stajalište, podrobnije: B. Kröger, o.c., str. 6.


� Članak 6. Nacrta pročišćenog teksta Atenske konvencije kako bi  glasila u slučaju prihvaćanja Nacrta Protokola. Na ovu odredbu upućuje i odredba čl. 3., st. 7. istog dokumenta. Ako je putnik samo djelomično pridonio nastanku štete, tada sud može prijevoznika djelomično osloboditi odgovornosti za nastalu štetu.  


� Nacrtom Protokola nije utvrđen niti jedan iznos ograničenja odgovornosti. To je tema o kojoj bi se tek trebao postići sporazum unutar Pravnog odbora IMO-a.


� Tijekom rada na Nacrtu Protokola postojao je prijedlog prema kojem bi prijevoznik za štetu zbog smrti ili tjelesne ozljede koja nije posljedica pomorske nezgode odgovarao prema načelu pretpostavljene krivnje. Prema tom ranijem prijedlogu, prijevoznik bi odgovarao za navedenu štetu ako ne dokaže da je do nezgode došlo bez njegove krivnje. Međutim, na samoj 83. sjednici Pravnog odbora IMO-a taj je prijedlog odbijen, i prihvaćeno je pravilo o odgovornosti prijevoznika u opisanim slučajevima prema načelu dokazane krivnje.


� Usp. čl. 3., st. 3. i 4. Nacrta pročišćenog teksta Atenske konvencije kako bi glasila u slučaju prihvaćanja Nacrta Protokola, i važećeg teksta čl. 3. Atenske konvencije.


� Naime, čl. 3., st. 3. Nacrta pročišćenog teksta Atenske konvencije kako bi glasila u slučaju prihvaćanja Nacrta Protokola, propisuje da će prijevoznik biti odgovoran za gubitak ili oštećenje ručne prtljage ako se događaj koji je prouzročio taj gubitak, odnosno oštećenje, može pripisati krivnji prijevoznika. Ta krivnja prijevoznika pretpostavlja se u slučaju kad je gubitak, odnosno oštećenje ručne prtljage posljedica pomorske nezgode. Arg. a contrario, prijevoznikova se krivnja ne pretpostavlja kad gubitak, odnosno oštećenje ručne prtljage nije posljedica pomorske nezgode. Ako se krivnja ne pretpostavlja, tada se ona mora dokazati.


� U t. 5. čl. 1. Atenske konvencije definira se pojam prtljage, na način da se pod tim podrazumijeva svaka stvar ili vozilo koji se prevoze na temelju ugovora o prijevozu, osim: a) stvari i vozila koja se prevoze na temelju brodarskog ugovora, teretnice ili drugog ugovora koji se ponajprije odnosi na prijevoz stvari, i b) žive životinje. U 6. istog članka Atenske konvencije definira se ručna prtljaga kao svaka prtljaga koju putnik ima u svojoj kabini ili koju inače drži, čuva ili nadzire. Pod ručnom prtljagom se podrazumijeva i prtljaga koju putnik ima u svome vozilu ili na tome vozilu. U tom pogledu Nacrt Protokola ne predviđa nikakve izmjene. U t. 7. istog članka Atenske konvencije definira se pojam gubitka ili štete na prtljazi, pod kojim se podrazumijeva svaka materijalna šteta koja je nastala iz razloga što prtljaga nije predana putniku u razumnom roku nakon dolaska broda na kojemu se prtljaga prevozila ili ju je trebalo prevoziti, ali ne obuhvaća zakašnjenja prouzročena štrajkom i drugim radničkim sporovima. Nacrtom Protokola izričito se, u st. 5., t. d) propisuje da nijedan gubitak ili šteta koju taj dokument uređuje, ne uključuje tzv. punitive damages kao vrstu šteta koju poznaju zemlje anglosaksonskog pravnog kruga.


� Čl. 5. Atenske konvencije.


� Članak 4bis Nacrta pročišćenog teksta Atenske konvencije kako bi glasila u slučaju prihvaćanja Nacrta Protokola. Tijekom rada na Nacrtu Protokola, kao alternativa obveznom osiguranju odgovornosti predlagalo se da se odredi obveza prijevoznika da u korist svakog putnika zaključi ugovor o osiguranju od posljedica nesretnog slučaja za vrijeme prijevoza. Međutim, taj prijedlog nije prihvaćen iz više razloga. Prijevoznici i osiguratelji istaknuli su da je postupak zaključivanja takvog osiguranja odviše skup i složen, što bi se u znatnoj mjeri odrazilo i na cijenu prijevoza. Prema pravu SAD-a, dvojbena je valjanost ugovora zaključenog u korist putnika a da se za sklapanje toga ugovora prethodno nije  dobila suglasnost putnika. Konačno, u pogledu pravno-tehničkog uređenja materije obveznog osiguranja odgovornosti već postoje uzori, a to su konvencije koje uređuju materiju građanske odgovornosti za štetu zbog onečišćenja morskog okoliša.


� “No agreement on passenger liabilities”, Fairplay, o.c., p. 23. Prijevoznici iz zemalja članica Europske Unije već sad su obvezni pribaviti osiguranje odgovornosti za štetu zbog smrti ili tjelesne ozljede putnika. Zbog toga prijevoznici iz tih zemalja čine pritisak da se i ostalim prijevoznicima nametne ta obveza, kako bi se spriječila, po njihovom mišljenju, nelojalna konkurencija. Naime, prijevoznici koji nisu obvezni pribaviti navedeno osiguranje posluju s manje troškova, pa je i konačna cijena prijevoza brodovima tih prijevoznika bitno manja. Podrobnije: Walter Müller, Should the Athens Convention 1974 be Modified and Adapted to the Liability Regime in Air-Law?, referat sa Konferencije Međunarodnog pomorskog odbora (CMI) u Singapuru, 15. veljače 2001., str. 2. 


� Nacrtom Protokola ne predlažu se nikakve izmjene u pravnom položaju stvarnog prijevoznika. Tako stvarni prijevoznik, u pogledu dijela prijevoza koji obavlja, ima ista konvencijska prava, odnosno obveze, kao i sam prijevoznik. Ako se smrt ili tjelesna ozljeda putnika, odnosno gubitak ili oštećenje putnikove prtljage, dogodi u dijelu prijevoza koji obavlja određeni stvarni prijevoznik, za štetu koja iz toga nastane solidarno odgovaraju taj stvarni prijevoznik i prijevoznik, čl. 4. Atenske konvencije.


� Tako svjedodžba o obveznom osiguranju mora sadržavati ime broda, luku upisa, naziv i glavno poslovno sjedište prijevoznika koji stvarno izvršava čitav prijevoz ili dio prijevoza, IMO identifikacijski broj, vrstu i trajanje osiguranja, naziv i glavno poslovno sjedište osiguratelja ili druge osobe koja daje osiguranje, poslovno sjedište u kojemu je osiguranje ustanovljeno te rok važenja svjedodžbe, koji neće biti duži nego što je rok važenja osiguranja. Svjedodžba svakako mora imati prijevod  na engleski, francuski ili španjolski jezik (ako neki od tih jezika nije službeni jezik u državi koja je izdala svjedodžbu). Ako država izdavanja svjedodžbe tako odluči, svjedodžba ne mora biti napisana na njezinom službenom jeziku. Svjedodžba se mora nalaziti na brodu, a kopija svjedodžbe se polaže kod organa koji vodi upisnik u koji je brod upisan, ili, ako brod nije upisan u državi stranci, tada se kopija prilaže kod nadležnog tijela države koja je izdala ili ovjerila svjedodžbu.


� Čl. čl. 4bis, st. 10. Nacrta pročišćenog teksta Atenske konvencije kako bi glasila u slučaju prihvaćanja Nacrta Protokola.


� Tijekom rada na Nacrtu Protokola Međunarodna Skupina P&I Klubova se nije u značajnijoj mjeri protivila samom uvođenju mogućnosti direktne tužbe protiv osiguratelja. Njihovi prijedlozi više su bili usmjereni na utvrđivanje iznosa odgovornosti osiguratelja. Pri tome su naglasili da je za njih neprihvatljivo svako povišenje granice odgovornosti iznad 175.000 SDR po putniku, odnosno 90.000.000 SDR po brodu. Podrobnije: “No agreement on passenger liabilities”, Fairplay, o.c., p. 23. 


� Usput napomenimo da Nacrt Protokola ne predlaže nikakve novine u pogledu ponašanja koje ima za posljedicu gubitak prava na ograničenje odgovornosti. Tako svaka osoba koja bi prema Atenskoj konvenciji inače mogla ograničiti svoju odgovornost, gubi tu povlasticu ako je do štete došlo njezinim osobnim činom ili propustom učinjenim s namjerom da se izazove šteta ili bezobzirno i sa znanjem da će šteta vjerojatno nastupiti (eng. act or omission done with intent to cause damage, or recklessly and with knowledge that such damage would probably result), čl. 13 Atenske konvencije. Navedeno ponašanje štetnika mora dokazati tužitelj. Zbog težine dokazivanja ovakvoga ponašanja, u praksi je teško zamisliti mogućnost neograničene odgovornosti za navedene štete.


� Ovaj prigovor ušao je u Nacrt Protokola na samoj 83. sjednici Pravnog odbora IMO-a. Osiguratelji su željeli zadržati taj prigovor koji inače mogu istaknuti kada isplatu od njih zahtjeva sam osiguranik. Naime, prigovor wilful misconduct je od presudne važnosti u pogledu uzajamnosti kao ključnog čimbenika na kojem se zasniva P&I klupsko osiguranje. U suprotnom, prijevoznici koji uplaćuju doprinose za klupsko P&I osiguranje, zapravo bi mogli biti u situaciji da  plaćaju za namjerno protupravno ponašanje drugih prijevoznika koji im predstavljaju konkurenciju na tržištu. Podrobnije, dokument LEG IMO 79/11, str. 5, odjeljak 22. Dakle, u slučaju kad je šteta nastala namjernim protupravnim ponašanjem prijevoznika koji je stvarno izvršio prijevoz, oštećeniku preostaje jedino da naknadu štete zahtijeva od toga prijevoznika i od (ugovornog) prijevoznika.


� Tu se u prvom redu misli na nemogućnost osiguratelja da istakne prigovor “plati da bi bio plaćen” (eng. pay to be paid), a prema kojem osiguratelj ne mora isplatiti osiguranu svotu ako ugovaratelj osiguranja nije uredno uplaćivao premije osiguranja. Na uplatu premije osiguranja odgovornosti putnik, odnosno oštećenik nema nikakav utjecaj. Takav prigovor, dakle, ne bi bio dopustiv u postupku pokrenutom podnošenjem direktne tužbe.


� Čl. 17., st. 1.bis Nacrta pročišćenog teksta Atenske konvencije kako bi glasila u slučaju prihvaćanja Nacrta Protokola. Tužba protiv prijevoznika, odnosno stvarnog prijevoznika, može se podnijeti pred jednim od slijedećih sudova, pod uvjetom da se taj sud nalazi u državi stranci: a) sud države stalnog boravka ili glavnog poslovnog sjedišta tuženika; b) sud u državi u kojoj je, prema ugovoru o prijevozu, polazište ili odredište putovanja; c) sud države prebivališta ili boravišta tužitelja, ali samo ako tuženik ima poslovno sjedište u toj državi i podvrgnut je sudbenosti te države; i d) sud države mjesta sklapanja ugovora, ali samo ako tuženik ima poslovno sjedište u toj državi i podvrgnut je sudbenosti te države. U tom pogledu Nacrtom Protokola se ne predlažu bitne izmjene u odnosu na važeći tekst Atenske konvencije.


� “No agreement on passenger liabilities”, Fairplay, o.c., p. 22.


� Cf, čl. 7. Atenske konvencije i čl. 7. Nacrta pročišćenog teksta Atenske konvencije kako bi glasila u slučaju prihvaćanja Nacrta Protokola. Valja naglasiti da su u Nacrtu Protokola riječi “svakom zasebnom događaju” ipak stavljene u zagradu, pa je njihovo uvrštavanje u konačan tekst Protokola ipak upitno.


� Čl. 7., st. 2. Atenske konvencije. Tako je Ujedinjeno Kraljevstvo utvrdilo granicu odgovornosti za spomenute štete u iznosu od 350.000 SDR po putniku. Belgija je utvrdila granicu odgovornosti od 5,5 milijuna belgijskih franaka po putniku. Prema talijanskom pravu, odgovornost prijevoznika za štetu zbog smrti ili tjelesne ozljede putnika je neograničena, što je vjerojatno jedan od glavnih razloga zbog kojeg Italija nije ugovornica Atenske konvencije. Prema japanskom pravu, prijevoznici koji obavljaju prijevoz između japanskih luka nemaju pravo na ograničenje odgovornosti za štetu zbog smrti ili tjelesne ozljede putnika. Ni Japan nije stranka Atenske konvencije. Za podrobniji prikaz rješenja ove materije u poredbenom pravu, J. Marin, Odgovornost pomorskog prijevoznika za štetu zbog smrti i tjelesne ozljede putnika, (magistarski rad), Pravni fakultet Sveučilišta u Zagrebu, 2000., str. 63.-78.


� Protokol iz 1996. još nije stupio na snagu jer se njime do sada obvezalo svega šest država. Za stupanje na snagu potrebno je da se Protokolom obveže deset država. Na ovom mjestu upozoravamo da je pri određivanju konačne granice do koje odgovara prijevoznik iznimno važno imati na umu odredbe međunarodnih konvencija koje uređuju pitanje odgovornosti brodovlasnika. To je važno u slučaju kad  odgovorna osoba iz Atenske konvencije potpada pod pojam “brodovlasnik” iz konvencija koje uređuju materiju odgovornosti brodovlasnika. Ove potonje konvencije, naime, određuju globalnu odgovornost brodovlasnika za pomorske tražbine, odgovornost s ozbirom na brod. Npr. Konvencija o ograničenju odgovornosti za pomorske tražbine iz 1976. predviđa da brodovlasnikova odgovornost za štetu zbog smrti ili tjelesne ozljede putnika ne može preći iznos od 25 milijuna SDR. Prijevoznik ili stvarni prijevoznik koji je ujedno i brodovlasnik može se koristiti i tim ograničenjem, pored onog ograničenja predviđenog u Atenskoj konvenciji. To je od velike važnosti u slučaju teških katastrofa kada je velik broj oštećenika. jer će svaki od njih, zbog globalnog ograničenja, moći ishoditi naknadu štete  u znatno nižem iznosu od onog maksimalnog izosa predviđenog Atenskom konvencijom. Upozorimo da, prema čl. 19. Atenske konvencije, njezine odredbe ne mijenjaju prava i obveze prijevoznika, stvarnih prijevoznika i njihovih službenika ili punomoćnika, koje su predviđene u međunarodnim konvencijama o ograničenju odgovornosti vlasnika pomorskih brodova. U tom pogledu Nacrt Protokola ne donosi nikakve izmjene. O navedenom pitanju podrobnije: J. Marin, o. c., str. 39-50. i 86.-90.


� Materija priznanja i ovršnosti presuda uređena je u čl. 17bis Nacrta pročišćenog teksta Atenske konvencije kako bi glasila u slučaju prihvaćanja Nacrta Protokola.
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