PREVOZ PUTNIKA MOREM

MEDUNARODNO-PRAVNO REGULISANJE
PREVOZA PUTNIKA MOREM

Osnovnim méunarodno pravnim aktom u oblasti prevoza putnikaemoje Atinska
konvencija o prevozu putnika morem i njihovog i 1974 godine.

Odredbe Konvencije se odnose samo na pomdskdove, iskljduju¢i brodove na
vazdusSnom jastuku.

Konvencija se primjenjuje na bilo koji thenarodni prevoz, ako:

- brod plovi pod zastavom drzavéasnice ili je registrovan u njoj;

- ugovor o prevozu zaklfien u drzavi-gesnici, ili;

- U saglasnosti sa ugovorom 0 prevozu mjesto po#azisiblaska se nalazi u drzavi-

ucesnici;

U saglasnosti sa odredbama konvencije prekaahjovara za Stetu nanesenu u rezultatu
smrti putnika ili nanoSenje putniku telesnih powaedh takde u rezultatu gubljenja ili
oSteenja prtljiaga, ako je dodaj, usled koga je bila nanesena Steta, se deswrijeane
prevoza i nastao usled krivice ili nemara prevoaniijegovih sluzbenika ili agenata, koji su
djelovali u okvirima svojih sluzbenih obaveza.

Prevoznik se tana krivim sve dok se ne dokaze suprotno, ako stasedeni dogtaji
desili u rezultatu brodoloma, sudara brodova, nasjak eksplozije ili pozara ili zbog
nedostataka samoga broda. Sto & dgiubljenja ili ostéenja prtljaga, takva krivica ili nemar
se podrazumijeva, dok se ne dokaze suprotno, rexaed karaktera dodaja koji je izazvao
gubljenje ili oStéenje prtljaga.

U svim drugim sléajevima breme dokazivanja krivice ili nemara prevka lezi na
tuziocu. Granica odgovornosti prevoznika ucaju smrti putnika ili nanoSenja putniku
telesnih povreda je ut@ena u visini od 700.000 uslovnih franaka.

Odgovornost prevoznika za gubljenje ili égtge prtljaga iz kabine (dmog) ne moze
preéi 12.500 uslovnih franaka, automobila, ukijjuci prtljag koji se na ili u njima prevozi —
50.000 uslovnih franaka, drugi prtljag — 18.000usih franaka.

U martu 1990 g., na konferenciji IMO u Londomukojoj su uzele teXe delegacije 46
zemalja, posmattaiz 5 drzava, a takie mefuvladine i nevladine nadeinarodne organizacije,
donesen je Protokol o izmjenama Atinske konvenét@reba donosenja Protokola 1990 g.,
je bila uslovljena, prije svega, smanjenjem reahnigednosti nadoknade Stete u vezi sa
procesom inflacije.

Protokol 1990 g., u svojstvu obuaske jedinice je zamijenio uslovni franak na sjadod
pravo vitenja (Special Drawing Right — SDR) i p@ae granice odgovornosti prevoznika.
Obratunska jedinica je jednaka vrijednosti 15 zlatnilanftka. Zlatni franak odgovara
vrijednosti 65,5 miligrama zlata fide 900. Prer&navanje zlatnog franka u doaoavalutu
vrSi se u skladu sa pravom odnosne drzave.

Meaiutim odgovornost prevoznika u ghju smrti putnika ili nanoSenja putniku telesnih
povreda ni u kom staju ne moze da pde 175.000 SDR prema prevozu u cjelosti.
Odgovornost prevoznika za gubljenje ili a&eje prtllaga iz kabine — 1.800 SDR,
automobila, ukljduju¢i cijeli prtljag koji se prevozi na ili u njima 01000 SDR, drugi prtljag
—2.700 SDR.

U Londonu 2002. godine na diplomatskoj konferendfrzanoj u organizaciji IMO,
usvojenje Protokol za izmenu Atinske konvencije revpzu putnika i njihovog prtljaga
morem iz 1974. godine. Konvencija izmenjena Proimkozajedno sa zavrsnim odredbama
Protokola iz 2002. godine i njegovim aneksaimj novu Konvenciju pod nazivom Atinska



konvencija o prevozu putnika i njihovog prtljaga nexm iz 2002. godine. Na ovaj A je
nastavljen proces unifikacije pomorskog prevozangat Atinska konvencija 2002 godine
predvida za putnike Siru i1 viSu zastitu nego Sto je toardusSnom prevozu. Uveden je
dvostepeni sistem odgovornosti, a usvajanjem oljaktodgovornosti prevoznika za smrt i
telesne povrede putnika prouzrokovane pomorskomgatEEm i poviSenim limitom
odgovornosti, obaveznim osiguranjem i direktnombtr protiv osiguravajteg drustva,
ustanovljen je takav sistem odgovornosti k&g imati pravne i ekonomske posledice na
polozaj pomorskih prevoznika.

U skladu sa Protokolom iz 2002 godine odgovornostqenika za gubitak koji je nastao kao
posledica smrti ili telesne povrede putnika koji mwuzrokovani pomorskom nezgodom,
prevoznik je odgovoran u mjeri u kojoj takav guhkitapogledu tog putnika za svaki posebni
dogataj ne prelazi 250 000 ohnanskih jedinica, osim ako brodar dokaze da je:

(a) nezgoda posledica rata, neprijateljstavajagrakog rata, pobune ili vanredne, neizbezne i
nesavladive prirodne pojave; ili

(b) nezgoda u potpunosti prouzrokovana radnjompiibpustom tréeg lica &injenim s
namerom da se prouzrokuje Steta.

Granice odgovornosti za smrt i telesne povrede

Odgovornost prevoznika za smrt ili telesnu povrpdtnika na osnovdlana 3 konvencije ni

u kom sléaju ne€e prei iznos od 400 000 obkanskih jedinica po putniku i svakom
pojedingnom dogdaju. Ako se, u skladu s pravom suda koji édja o sporu, naknada Stete
dosuiuje u obliku rate, odgovaraja kapitalizovana vrednost rate ¢eepre&i navedenu
granicu.

DrZzava ugovornica moze posebnim odredbama svo@maloiog prava propisati granicu u
pogledu odgovornosti za smrt ili telesnu povredunixa, pod uslovom da ta nacionalna
granica odgovornosti, ako postoji, nije niza od pra@pisane konvenciji.

Granica odgovornosti za gubitak ili oStéenje prtljaga i vozila

Odgovornost prevoznika za gubitak ili c&taje rénog prtljaga ni u kom stiaju n€e prei
iznos od 2250 obtainskih jedinica po putniku i putovanju.

Odgovornost vozara za gubitak ili o&eaje vozila, ukljgujuci celokupni prtliag koji se
prevozi u vozilu ili na njemu, ni u kom sglaju ne&e prei iznos od 12700 obtanskih
jedinica po vozilu i putovanju.

Odgovornost prevoznika za gubitak ili o&taje prtljaga raztitog od onog koji je gore
naveden u st. 1. i 2. ni u kom &hju nee prei iznos od 3375 obraunskih jedinica po
putniku i putovanju.

Prevoznik i putnik mogu ugovoriti da se prevozni&kadgovornost umanjuje za franSizu koja
nece prei iznos od 330 obkaunskih jedinica u skaju oStéenja vozila i née prei iznos od
149 obrgunskih jedinica po putniku u slaju gubitka ili oStéenja drugog prtljaga, a taj iznos
¢e se odbiti od gubitka ili ostenja.

Problem nezakonitih putnika.

Mediunarodna pomorska plovidba u poslednje vrijeme\sse se suste sa problemom
prevoza nezakonitih putnika (stowaways). Po ocjenanglednog u miinarodnim
pomorskim krugovimacasopisa ,Fairplay”, godisnji gubici od nezakonitjputnika u
medunarodnoj plovidbi sastavljaju oko 20 miliona ankih dolara.

Najzvieniju drustvenu rezonancu je dobio incident kojdsgodio 1992 g., na brodu ,Mak
Rubi, pod Bahamskom Zastavom sa Ukrajinskom posadBo djelu o ubistvu osam
nezakonito ukrcanih putnika na brodu, reSenjem $umtecuskog grada Ruana kapetan i prvi



oficir su osdeni na dozivotni zatvor, dvélana posade su dobila po 20 godina zatvora. U
procesu istrage se saznalo Sta je prethodilo tiagedstivi broda ,Mak Rubi“ su bili
pronaieni nelegalni putnici, koji su se ukrcali na br@dcdjem presijecanja granice. Tada je
brod morao da promijeni kurs ide u Roterdam, gdje je iskrcao nezakonite putniken T
samim brod je izgubio zdajan dio vremena i pretrpjelo gubitke.

U 1957 g., na Konferenciji u Briselu je domese Meiunarodna konvencija koja se
odnosila na putnike bez karte (slijepi putnici).gdano odredbama konvencije putnik bez
karte moZe biti predat vlastima u prvoj luci dolasttrzave-gesnice. Kapetan broda je u
obavezi da urti vlastima potpisanu izjavu, koja sadrzi svu infaciju koju on ima o putniku
bez karte. TroSkove izdrzavanja takvog putnikagleode i troSkove predaje tog putnika
drzavi, ¢iji je on drzavljanin, pléa brodovlasnik, koji se moze obratiti toj drzavidira
nadoknade troSkova, tuzbom.

Konvencija nije stupila na snagu. Zbog togalwaju pronalaska na brodu nezakonitih
putnika, treba se pridrzavati Preporuka IMO, za¢adl tajeve:

- potrudite se da tao saznate u kojoj luci se nezakoniti putnik ukroadorod;

- maksimalno se potrudite da saznate njegavelpodatke tije drzavljanstvo ima;

- pripremite svu informaciju koju posjedujete o nemakom putniku, kako bi ste je

predali liekim viastima,

- obavijestite o tom dogaju brodovlasnika, vlasti luke u kojoj se nezakiopiitnik
ukrcao, sledée luke dolaska i zastave broda pod kojom plovi;

- ne skréite sa planiranog kursa da bi iskrcali nezakongatnika, osim u skaju kada
su sa tim saglasne odgovargwlasti, a takée ako postoje ubedljivi razlozi za takve
postupke u cilju obezldenja sigurnosti plovidbe;

- preduzmite odgovaraje mjere obezhkenja sigurnosti, zdravlja i izdrZzavanja
nezakonitog putnika.

SPASAVANJE NA MORU
NASTANAK | RAZVOJ INSTITUTA SPASAVANJA

Pravni institut spaSavanja na moru je jedan odadjh. Jedne ili druge norme koje se
odnose na spaSavanje se stiseetakvim spomenicima prava kao Sto je indijskiaraManu,
kodeks Justinijana u Rodoskom pomorskom pravu.

Pruzanje pom@ zrtvama brodoloma i spasSavanje imovine na morurSéo u ta daleka
vremena prvenstveno sa obale ili u blizini obalfiiija i u potpunosti je zavisilo od
meteoroloskih uslova i stanja mora. Priobalno spa$e se svodilo u sustini na skidanje i
otimanje imovine sa razbijenih brodova i raznoSeaogiataka brodoloma. Taj varvarski
obicaj, ¢iji tragovi vode u duboku starinu, izvjestan je paalzivom ,obalna prava“. Tek u
XVI vijeku u Engleskoj su takve norme dobile ogkamu primjenu, a u Francuskoj su bile
izmijenjene 1790 godine.

Treba istéi da u Rusiji taj varvarski obaj nikada nije postojao. eugovor knjaza
Olega sa Grcima je predido na putu iz ,varjaga u &wu“ (trgovaiki vodeni put koji je
povezivao Kijevsku Rus sa Vizantijom) pruzanje ponstranom brodu prilikom brodoloma,
njegovo sprovdenje na bezbjedno mjesto, dopremanje u Carigradgtatinopolj).

Raznolikost nacionalnih zakona po pitanjima spag@ygotreba trgowke plovidbe u
razvoju je izazvalo neophodnost da@arodno pravnog regulisanja spasavanja.

U periodu od 1897 do 1910 godine je proveden nizfér@ncija koje su se zavrSile
potpisivanjem 1910 godine u Briselu 8marodne konvencije za objedinjenje nekih pravila
0 pruzanju pom@ i spasSavanju na moru 1910 g.



Njene «&esnice do nedavno su bile 75 drzava pipoin zastavom plove brodovi koji
sastavljaju 80% tonaze svjetske trgékaflote.

U 1967 godini u Briselu, kao dopuna te Konvenogebjo prinvéen Protokol, koji je
predvidao Sirenje njenih pravila u slaju spaSavanja vojnih brodova i drugih drzavnih
brodova koji se koriste za drzavne nekomercijaimbes

Nova etapa u razvoju instituta spasSavanja je sjapaa snagu 14 juna 1996 godine
Medunarodne Konvencije o spaSavanju 1989 g. Osnovoogamodernizacije rezima,
utvrdenog Konvencijom 1910 g. — princip spaSavanja ,bpaSavanja nema nagrade“ se
nasao savrseno neprihvatljivim zacglpspaSavanja tankera i brodova koji prevoze opasan
teret. Tradicionalno spastiko pravo nije dozvoljavalo nagtivati spasioce koji nijesu uspeli
da spase tanker ukrcan naftom ili brod za preveagali su uspeli da sprée zn&ajne razliv
nafte ili otklanjanje hemijskog zadenja. Taj problem je rijeSen u okviru Konvencije329).

SPASAVANJE LJUDI

Poma ljudima kojima je ona potrebna i njihovo spaSageaako se nalaze na moru i
podvrgnuti su opasnosti da izgube zivot je prirodagva humanosti i velikodusSnosti.

U saglasnosti sél. 16 Konvencijom o spaSavanja 198Mg. pripada nikakva nagrada
za spaSavanje ljudimeiutim niSta u navedenoranu ne zadire u odredbe nacionalnog
zakonodavstva.

Saglasnail. 346 Zakona o pomorskoj plovidbi Ruske Federacgy&akva nagrada za
spasSavanje ljudi ne pripada spasiocimadiien spasiocima ljudi, koji su uzelicake u
spaSavanju imaju pravo na pravedni dio nagradejkajiata spasiocu za spasSavanje broda ili
druge imovine ili spréavanju ili smanjenju nanoSenja Stete Zivotne seedin

Sto se tie kapetana pomorskih brodova, to za njih je spaavpdi direktna pravna
obavezaClan 62 Zakona o pomorskoj plovidbi ufvje, da je kapetan broda u obavezi, ako
on to moze da uradi, bez ozbiljne opasnosti za bwogl i ljude koji se nalaze na njemu,
pruziti poma bilo kom licu koje je u opasnosti na moru.

Clan 270 Krivinog zakona RF predia krivicnu odgovornost za ne pruzanje
kapetanom broda poréioljudima koji se nalaze u opasnosti na moru iligbm plovnom
putu, ako je ta pondgomogla biti pruzena bez ozbiljnih opasnosti za dwamd, posadu i
putnike. Kazna je utdena u vidu no¥anog iznosa od dvesta do petsto minimalnih zadada i
u visini plate ili drugog dohodka odenog za vrijeme od 2 do 5 mjeseci, ili ogt@mjem
slobode na rok od tri godine ili liSenjem slobode mk do dvije godine, sa liSenjem prava
obavljanja odréenih duznosti ili obavljanja odtéene djelatnosti na rok do tri godine.

Navedena odredba ruskog ktinog zakona odgovara hormamadmearodnog prava.

Tako, Konvencija o otvorenom moru 1958 g., nalazksj drzavi da predvidi obavezu
kapetana bilo kog broda, koji plovi pod njenom aasi, u toj mjeri u kojoj se to moze
uraditi, ne podvrgavafu ozbiljnoj opasnosti brod, posadu i putnike, pm¥omda bilo kom
pronatenom na moru licu, kome prijeti opasnost po zi¥ainvencija UN o pravu mora 1982
godine je potvrdila takvu obavezu drzavéanu 98.

Konvencija o spaSavanju 1989 g., preé@dvda svaki kapetan ima obavezu, u toj mjeri u
kojoj on to moze da uradi, ne podvrgav@jozbiljnoj opasnosti brod i ljude koji se nalaze n
njemu, pruzi pomébilo kom licu kome prijeti opasnost po Zivot.

Obaveza pruzanja porfidorodovima, letjelicama ili njihovinkamcima za spaSavanje se
sadrzi i u Konvenciji SOLAS 74/78. u saglasnostngmim odredbama kapetan broda koji se
nalazi na moru, kada primi iz bilo kog izvora saepfe 0 nesr®, u obavezi je da punom
brzinom ide na pombljudima koji se nalaze u opasnosti. Ako on nemauieost da to
uradi ili zbog nekih posebnih okolnosti tog&ja r&una nepotrebniméi na poma, onda je
on u obavezi da napiSe u brodskom dnevniku naporm¢ome.



SPASAVANJE IMOVINE

U saglasnosti sa odredbama Konvencije o spaSavi889 g., spasilka operacija
ozn&ava bilo koju radnju ili djelatnost, preduzetu raduzanja pomé@ brodu ili bilo kojoj
drugoj imovini koja se nalazi u opasnosti na plavputevima ili drugim vodama.

Imovina saglasno Konvenciji oz¢eva bilo koju imovinu koja nije stalno i namjerno
ucvrséena sa obalom.

Steta Zivotnoj sredini ozava znaajnu fizicku Stetu zdravlj@ovjeka ili morskoj flori i
fauni, ili resursima u priobalnim ili unutrasnjinogama ili rejonima, koji se graf@ sa njima,
izazvane zagienjem, zarazenjem, pozarom, eksplozijom ili drugigmim incidentima.

Obaveze spasioca, vlasnika i kapetafaema vlasniku broda ili druge imovine koja se
nalazi u opasnosti, spasilac je u obavezi:

- da vrSi spasikéke operacije sa duznom paznjom;

- pokazati pri tome duznu paznju radi sfaeanja ili smanjenja nanoSenja Stete

Zivotnoj sredini;

- kada to razumno zahtijevaju okolnosti, obratitzagpom@ drugim spasiocima;

- saglasiti se nadese drugih spasilaca, kada to razumno trazi vlaskikapetan
broda ili vlasnik druge imovine koja se nalazi uasposti, pod uslovom da to
jednako ne udie na visinu njegove nagrade, ako je priznato davtaiahtjev je bio
nerazuman;

Prema spasiocu vlasnik i kapetan broda ili vlasikige imovine koja se nalazi u

opasnosti su u obavezi:

- U punoj mjeri da sadaju sa spasiocem u toku spadiliaa operacija;

- pri tome da pokazu duznu paznju radi gpx@nja ili smanjenja nanoSenja Stete
Zivotnoj sredini;

- prime brod ili drugu imovinu posle toga, kako jeoodostavljeno na bezbjedno
mjesto, kada to razumno trazi spasilac;

Spasiléke operacije koje imaju koristan rezultat daju praa nagradu. Visina nagrade

se utviduje upotrebom sledé kriterijuma:

- spasena vrijednost broda ili druge imovine;

- striknost i napori spasioca radi spaganja ili smanjenja nanoSenja Stete Zivotnoj
sredini;

- stepen uspeha, postignut spasiocima;

- karakter i stepen opasnosti;

- striknost i napori spasioca prilikom spaSavanja brodagelimovine i ljudi;

- utroSeno spasiocima vrijeme, troskovi i gubici ksgeimali;

- rizik odgovornosti i drugi rizici kojima su se pagwuli spasioci ili njihova oprema,;

- brzina pruzanja usluga;

- postojanje i upotreba brodova ili druge opreme yiktghe za spasitie operacije;

- stanje spremnosti i efikasnost opreme spasiocenianyrijednost.

Visina nagrade, isklj@ujuéi bilo kakve kamate i sudske troSkove ili arbitragn

potrazivanja, ne moze da pfe vrijednost spasenog broda i druge imovine

Specijalna kompenzacija (nadoknadako spasilac je vrSio spasike operacije broda
koji sam po sebi je predstavljao opasnost nanoS&eja zivotnoj sredini i nije mogao da
zaradi nagradu, onda on ima pravo da dobije ochiKasroda specijalnu kompenzaciju, koja
je jednaka njegovim troSkovima. Kompenzacija moitepovecana maksimalno do 30% od
troSkova koje je imao spasilac. Sud ili arbitrazszenda pové& obim kompenzacije, ndatim
ukupno povéanje ne moze da pte 100% troSkova koje je imao spasilac.



Pod troSkovima spasioca se podrazumijevaju stvamogkovi, razumno podneti
spasiocem i pravna isplata za opremu i personal, koji su f&kii razumno upotrijebljeni u
toku spasiléke operacije.

Ako je spasilac pokazao nemar i usled toga nije anogprij€iti ili smanjiti Stetu
Zivotnoj sredini, on moze biti u potpunosti ili tfeicno liSen specijalne kompenzacije.

Drugi ugovori. Nagrada za spaSavanje nije prédéwia, ako pruzanje usluga ne prelazi
to, Sto se moze razmatrati kao odgovamjispunjenje ugovora koji je zakéen do nastanka
opasnosti, haprimer ugovor o tegljenju.

Nepravilno ponaSanje spasiocé&pasilac moze u potpunosti ili djeldnp biti liSen
nagrade za spaSavanje u toj mjeri u kojoj su ssilsplee operacije postale neophodnije ili
problematénije zbog njegove krivice ili nemara, ili ako jeasglac kriv zbog prevare ili
drugog nepostenog ponasanja.

Zabrana spasildkih operacija Usluge pruzene protiv direktne i razumne zabrane
vlasnika ili kapetana broda ili vlasnika druge inmevkoja se nalazi u opasnosti, a koja se ne
nalazi na brodu ne daje pravo na nagradu.

TuZzbena zastarelostBilo koja tuzba koja se odnosi na ¢daje nagrade se gasi
zastarelo&u, ako je sudski ili arbitrazni proces nije¢po u roku od dvije godine. Rok
tuzbene zastarjelosti se broji od dana zavrSetaailggkih operacija.

Ugovor o spaSavanjuSpaSavanje po svojoj pravnoj prirodi nije ugowoaiaveza, bez
obzira na to, Sto u velikoj ¥mi slucajeva spaSavanja broda i druge imovine na moruse v
na osnovu sporazuma izthe vlasnika imovine i spasioca, t.. na 0snovu ugavo
spasavanju.

Treba imati u vidu da svaki sporazum o spaSavanje ke desilo u trenutku i pod
uticajem opasnosti, moze biti priznat nev@aeili izmijenjen sudom ili arbitrazom, ako sud
ili arbitraza priznaju uslove sporazuma neptawn.

Sam karakter spaSavanja, koji zahtijeva brzinwiSenje u uslovima morske stihije,
¢esto iskljuje moguénost detaljnog usaglasavanja uslova spasSavanja Wga se u praksi
trgovatke plovidbe koriste tipske (standardne) pro-forpasgakih ugovora.

Siroko je rasprostranjen ugovor o spasavanju Lajkevstandardne formejja je
poslednja redakcija bila odobrena Savetom LojdaD1@8&dine (LOF-90), koji je osnovan na
Konvenciji o spaSavanju 1989 g. Lojdovska pro-formngovora o spasSavanju predai
reSavanje sporova u Velikoj Britaniji.

U Rusiji naprimer, se koristi pro-forma radesmna Morskom arbitraznom komisijom pri
Trgovako-privrednoj komori RF (ugovor po formi MAK). NagZniji njen uslov je da se u
slucaju nastanka spora, vezanog za spaSavanje, dpei@atiaa u MAK.



