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Sazetak

Ovaj rad bavi se utjecajem pandemije COVID-19 na izvrSenje ugovora o prijevozu robe i
putnika i paket aranzmana. Nastoji odgovoriti na brojna pitanja koja su se s pandemijom
pojavila u vezi reguliranja ovog podru¢ja. Poput pitanja primjenjivosti postojecih
medunarodnih konvencija i domacih propisa u novonastalim okolnostima kao i samih
postoje¢ih temelja odgovornosti. Doti¢e se svih grana prijevoza: cestovnog, pomorskog,
zratnog 1 zeljeznickog. Bavi se i paket aranzmanima koji su se narocito nasli u fokusu
utjecaja pandemije COVID-19 kroz pitanje zasStite prava putnika. Temeljito analizira pitanje
odgovornosti za Stetu u specifiénim situacijama koje su nastale djelovanjem javnih vlasti s
ciljem zaStite od zaraze. Sama pandemija COVID-10 donijela je teSke izazove pravnom
okviru prijevoza putnika i prtljage i paket aranzmana odnosno samom izvrSenju ovih
ugovora. Pitanje eventualne naknade Stete za neizvrSenje obveze iz ugovora nastalo kao
posljedica pandemije. Bavi se 1 Sirokim rasponom prava putnika u razli¢itim oblicima

prijevoza, koja nikako ne smiju biti zanemarena izvanrednim okolnostima.

Kljucne rijeci: pandemija COVID-19, prijevoz robe i putnika, paket aranzmani



Abstract

This thesis has analysed the impact of COVID-19 pandemic on the performance of contracts
on the carriage of goods and passengers and on the travel package arrangements. It tries to
answer numerous questions caused by the COVID-19 pandemic in relation with regulating
these contracts. Especially applicability of international conventions and domestic legislation
in newly formed circumstances as well as various liability principles associated with them. It
focuses on different modes of transport including air, water and land transportation of people
and goods, as well as travel package arrangements which were heavily influenced by the
COVID-19 pandemic and addresses the question of protection of passengers rights at the time
of pandemic. It thoroughly analyses the question of damage liability in specific situations
originated from COVID-19 measures implemented by public authorities to prevent the spread
of the pandemic. It has brought great difficulties on the performance of contracts on the

carriage of goods and passengers and on the travel package arrangements.

Key words: COVID-19 pandemic, carriage of goods and passengers, travel package

arrangements
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1. UVOD

Krajem studenog 2019., u kineskom gradu Wuhanu pojavila se bolest koja se u prvim
mjesecima 2020. proS$irila diljem svijeta i postala ono S$to danas znamo pod nazivom
pandemija COVID — 19. Moglo bi se reci da je to danas opéepoznata Cinjenica, ali smatram
da je nuzno 1 prikladno to istaknuti, s obzirom da je temeljni motiv ovog rada utjecaj tog
izvanrednog dogadaja na izvrSenje ugovora o prijevozu robe i putnika i1 ugovora o
paket-aranzmanu. Pandemija je dovela do najveée globalne krize od zavrSetka Drugog
svjetskog rata 1 prouzrokovala tektonske promjene u razliCitim sferama Zzivota poput
funkcioniranja samog drustva, gospodarstva, politike, obrazovanja, kulture... Jednostavno
reCeno, u potpunosti je promijenila drustvene odnose, kako na mikro, tako i na makro
razinama. Mnogi u $ali znaju re¢i da poimanje vremena mozemo podijeliti na ono prije i
poslije sudbonosnog ozujka 2020., kada je proglasena pandemija. Ilustrativno to docarava

koliko se svijet promijenio u protekle dvije godine.

Duboke i korjenite promjene prouzrokovane pandemijom, dovele su do razli¢itih izazova i
pitanja s kojima se drustvo trebalo suociti. Pravo kao drustvena znanost oduvijek je bilo vrlo
usko, moglo bi se re¢i i u potpunosti premrezeno sa samim druStvom te je kao takvo pod
njegovim neizostavnim utjecajem. Bilo kakve turbulentne drustvene promjene poput ratova,
revolucija, pandemija, uvijek bi utjecale i na samo pravo te ga mijenjale. Najcesce time $to bi
se uslijed izvanrednih okolnosti pojavila pitanja koja su do tada bila nezamisliva, a pravo bi
na njih trebalo pronac¢i adekvatan odgovor. Tako je 1 pandemija COVID-19 kao izvanredan
dogadaj koji nitko nije mogao zamisliti, dovela do pojavljivanja brojnih pitanja na koje je
pravo silom prilika moralo iznjedriti odgovor. U ovom radu pozabaviti ¢u se prvenstveno
pitanjima vezanima za izvrSenje ugovora o prijevozu robe 1 putnika 1 ugovora o

paket-aranzmanima koji su se nasli pod golemim utjecajem pandemije.

Kao $to je svaki pojedinac sam za sebe tumacio ozbiljnost ove situacije i formulirao misljenje
0 njoj te posljedicno tome i prilagodavao svoje ponasSanje, tako su i razlicite drzave razli¢ito
reagirale. To je u kombinaciji sa mjerama javnih vlasti koje su se donosile, u uvjetima
danasnjeg globaliziranog, nikada toliko povezanog i mobilnog svijeta dovelo i do poteSkoca u
prijevozu putnika i robe koje je postalo neizostavan element 21. stolje¢a. Dakle, s jedne
strane imamo pandemiju kao izvanredan i relativno dugotrajan krizni dogadaj s obzirom da

traje ve¢ dvije godine, a s druge potrebu nesmetanog odvijanja prijevoza robe i putnika u §to



je moguce standardnim uvjetima imaju¢i na umu da sami prijevoz predstavlja i ugovorni

odnos izmedu dviju strana sa pravima, obvezama, odgovornosti za $tetu.

Cilj 1 svrha ovog rada je prikazati kako su mjere javnih vlasti potaknute borbom protiv
pandemije utjecale izvrSenje ugovora o prijevozu robe i putnika i paket aranzmana, naro€ito
fokusirajuci se na eventualnu obvezu pla¢anja naknade korisnicima prijevoza (ukljucujuéi i
naknadu Stete) zbog djelomicnog ili potpunog neizvrSenja obveze iz tih ugovora od strane

prijevoznika, odnosno organizatora paket aranZmana.

Ovaj rad strukturiran je u sljede¢ih Sest temeljnih poglavlja: uvod, pandemija kao izazov
postojecoj pravnoj regulativi prijevoza robe i putnika, odgovornost prijevoznika za Stetu na
robi, odgovornost prijevoznika za Stetu zbog smrti ili tjelesne ozljede putnika i za zakaSnjenje

u putnickom prijevozu, ugovor o paket-aranZzmanima 1 zakljucak.



2. PANDEMIJA KAO [IZAZOV POSTOJECOJ PRAVNOJ
REGULATIVI PRIJEVOZA ROBE I PUTNIKA

2.1. Zdravstveni rizik

Pandemiju mozemo definirati kao Sirenje zarazne bolesti na velika prostranstva, tj. na vise
drzava, cijeli kontinent ili cijeli svijet.' Na pocetku dolazi do pojave nove zarazne bolesti koja
se ispocetka lokalno $iri, ali ubrzo prijelazi drzavne granice te Sirenjem na vise kontinenata
poprima globalne razmjere. Svijet je kroz svoju povijest dozivio nekoliko pandemija poput
kuge 1 Spanjolske gripe, a posljednjoj smo upravo “zivi” svjedoci.

U samom Sirenju pandemija, uvijek je bila znacajna uloga transporta odnosno mobilnosti
ljudi i robe. S obzirom da se u njima radi o visoko zaraznim bolestima koje se Sire ljudskim
kontaktom, transport predstavlja znacajan rizik u samom Sirenju bolesti. Primjerice, virus
aktualne pandemije teSki akutni respiratorni sindrom coronavirus 2 (skraceno SARS-COV-2)
detektiran je krajem studenog 2019., a Svjetska zdravstvena organizacija proglasila je
pandemiju dana 11.3.2020., s obzirom da se do tada bolest ve¢ proSirila na nekoliko
kontinenata. U tom relativno vrlo kratkom vremenskom periodu od nekoliko mjeseci doslo se
od samo jednog, prvog slucaja do proglasenja pandemije. Znacajnu ulogu u Sirenju bolesti
imao je upravo prijevoz putnika odnosno Kineska nova godina koja se slavi krajem sijecnja i

pocetkom veljace, kada stotine milijuna ljudi putuje svojim najbliZima.

Medutim, bez obzira na neosporan zdravstveni rizik koji prijevoz robe 1 putnika predstavlja
na Sirenje bolesti, bilo je neophodno osigurati i nesmetan protok dobara i robe na trzistu.
Jedno od temeljnih obiljezja danaSnjeg, modernog svijeta je upravo globaliziranost odnosno
nikad jaca povezanost drzava i kontinenata. Bez odvijanja medunarodne trgovine tesko je
zamisliti funkcioniranje naSeg druStva. Mozda 1 najbolji primjer odvijanja potrebe
balansiranja izmedu dviju navedenih potreba je upravo sljedeéa izjava Ursule von der Leyen.
“Nase mjere za obuzdavanje epidemije koronavirusa bit ¢e ucinkovite samo ako su
koordinirane na europskoj razini. Moramo poduzeti izvanredne mjere za zastitu zdravlja
naSih gradana. Medutim, moramo osigurati 1 protok osnovnih dobara 1 usluga na unutarnjem
trziStu. To je jedini nacin da se sprijeci nestaSica medicinske opreme ili hrane. To nije samo

gospodarsko pitanje. Jedinstveno trziSte kljucni je instrument europske solidarnosti.

! Hrvatska enciklopedija, mrezno izdanje. Leksikografski zavod Miroslav Krleza, 2021.
https://enciklopedija.hr/natuknica.aspx?ID=46397 Stranica posjec¢ena dana 28. 3. 2022.



Razgovaramo sa svim drzavama c¢lanicama kako bismo zajednickim snagama rijesili taj

problem, kao unija”.?
2.2. Pad prometa

Zdravstveni rizik koji predstavljaju putovanja potaknuo je drzavne vlasti da uvedu brojne
restrikcije na putovanja. Primjerice u Hrvatskoj su bile prekinute domace komercijalne zra¢ne
linije na 2 mjeseca tijekom tzv. proljetnog “lockdowna” 2020. Takoder, Europska unija
zatvorila je svoje vanjske granice na 30 dana od 18. ozujka 2020.

Sami Sok takvog iznenadnog 1 izvanrednog dogadaja kao Sto je pandemija, znatno je utjecao 1
na samo ponasanje ljudi. Dovelo je to do nezapamcenog pada prometa u pogledu prijevoza
putnika u svim oblicima prijevoza, a narocito u zracnom prijevozu. Velik pad primijetio se 1
kruzerskoj industriji koja je postala “zloglasna” po Sirenju bolesti i pretvaranju brodova u

karantene o ¢emu ¢e biti viSe govora u nastavku rada.?

2020 50% sjedala manje | Ukupni pad od 60% u broju | Procijenjeni gubici
u ponudi putnika 372 milijarde $

2021 40% sjedala manje | Ukupni pad od 49% u broju | Procijenjeni gubici
u ponudi putnika 324 milijarde $

2022 20-23% sjedala | Ukupni pad od 26-30% u broju | Procijenjeni  gubici
manje u ponudi putnika 32- 38 milijardi $

Tablica 1. Usporedba prometovanja zraénih prijevoznika tijekom pandemijskih godina 2020. - 2022. sa
ne-pandemijskom 2019. Izradio autor na temelju podataka iz ICAO, Utjecaj koronavirusa na gradansko

zrakoplovstvo.*

Kao §to vidimo iz tablice, udar na zra¢ni prijevoz je golem. Doslo je do pada bez presedana,
pitanje je hoce li se u 2023. do¢i do razina iz 2019., ¢ak i ako tada pandemija bude stvar
proslosti. Podaci za 2022. su jednim dijelom procjena prometa u ostatku godine. Pad je tekao
postepeno u 2020. 1 2021., ali vidimo da je u 2022. znacajno manji te ostaje nada da takav
pozitivan trend sugerira skorasnji izlazak svijeta iz pandemije.

Za usporedbu, pojedine prethodne krize poput teroristickih napada u Sjedinjenim Ameri¢kim

Drzavama 2001., smanjile su zra¢ni promet u Europi za samo 2%, a financijska recesija 2009.

? Ursula Von der Leyen, izabrana predsjednica Europske komisije, izjava dana 17.3.2020. Preuzeto sa
https://www.hia.com.hr/eu-i-svijet/eu-vijesti/item/13330-covid-19-komisija-predstavila-smjernice-za-upravljanj
e-granicama-radi-zastite-zdravlja-i-dostupnost-osnovnih-dobara-i-usluga, stranica posje¢ena dana 28.3.2022.

® Vidi potpoglavlje 4.2.

* https://www.icao.int/sustainability/Documents/COVID-19/ICAO_Coronavirus_Econ Impact.pdf, stranica
posjeéena dana 28.3.2022.



uzrokovala je pad od 6.6% S$to su mizerni postotci u usporedbi sa padom prometa koji je

uzrokovala pandemija.’

CARNIVAL 20.82 milijardi $ 5.59 milijardi $ 73% pad
Corporation &
PLC

Royal Caribbean | 10.95 milijardi $ 2.20 milijardi $ 80% pad
Group

NORWEGIAN 6.46 milijardi $ 1.28 milijardi $ 80% pad

Cruise Line

Tablica 2. Usporedba prihoda najvecih svjetskih kruzer kompanija u 2019. i 2020. Izradio autor na temelju

podataka sa Statista.com €iji izvor su izvjestaji spomenutih tvrtki.®

U ovoj tablici vidimo da su vrlo slican pad prometa kao 1 zracni prijevoznici, doZivjele 1
kruzer kompanije odnosno ¢ak i neSto veci. Ovi gubici stvorili su golem financijski pritisak

na prijevoznike.
2.3. Pitanje odgovornosti za Stetu

Odgovornost za Stetu izuzetno je bitan institut s obzirom da odnosi medu ljudima donose
brojne rizike koji mogu rezultirati Stetom za jednu stranu. Tada se postavlja pitanje naknade
Stete 1 nacela po kojem ¢e se ono prosudivati. Razlikujemo ugovornu i izvanugovornu
odgovornosti kao 1 razli¢ite principe odgovornosti s obzirom odgovara li se bez obzira na
krivnju ili ne.

Mjere javne vlasti namijenjene suzbijanju Sirenja bolesti donijele su odredene situacije s
kakvima se sami institut odgovornosti za Stetu nije do sada susreo te je posljedi¢no tomu
trebalo protumaciti i primijeniti na ispravan nacin postojece relevantne propise na te situacije.
Postavilo se 1 pitanje koliko su kvalitetna rjeSenja postojecih propisa kao i koliko su dobro

rijeSila sporne situacije koje je pandemija uzrokovala, vezano uz prijevoz robe 1 putnika.

O tome ¢emo u nastavku rada nesto vise reci u sklopu iduca dva poglavlja.’

* Studija EU Revizorskog suda o postivanju prava putnika tijekom pandemije, str. 13.
https://www.eca.europa.eu/Lists/ECADocuments/SR21_15/SR_passenger-rights covid EN.pdf, stranica
posjeéena dana 29.3.2022.

S https://www.statista.com/statistics/125828 1/growth-rate-revenue-leading-cruise-companies-worldwide/,
stranica posjecena dana 29.3.2022.

7 Infra. Poglavlja 3. 1 4.



3. ODGOVORNOST PRIJEVOZNIKA ZA STETU NA ROBI

Definiciju ugovora o prijevozu robe nalazimo u Zakonu o obveznim odnosima (dalje u tekstu
Z00) koji navodi da je to “ugovor kojim se prijevoznik obvezuje prevesti na odredeno
mjesto neku robu ili stvar, a putnik odnosno posiljatelj se obvezuje da mu za to plati odredenu

naknadu.”®

Temeljne izvore koji ureduju pitanje odgovornosti prijevoznika za Stetu na robi ¢ine razlicite
medunarodne konvencije, ovisno o kojem obliku prijevoza se radi, kao i domaci zakoni koji
su donosili rjeSenja vrlo slicna medunarodnim konvencijama. Primat je uvjetno receno na
. . . . 2 9 . o . . « g ’
primjeni medunarodnih konvencija’, medutim to ovisi primarno o tome radi li se 0 domacem

ili medunarodnom prijevozu.

3.1. Cestovni prijevoz

Cestovni prijevoz robe je prijevoz tzv. teretnim cestovnim vozilima svim vrstama cestovnih
puteva. U smislu realizacije ugovora o prijevozu robe cestovnim putem, obuhvacéa i kontrolne
poslove vezane uz sami posao. Nalazimo najceS¢e dvije ugovorne strane, naruclitelja
odredene robe i isporucioca robe, prijevoznika.

Dva su iznimno bitna sastojka samog ugovora koja najceSc¢e u praksi i predstavljaju direktnu

povredu ugovornog odnosa koja onda povlaci i odgovornost za Stetu:

e [sporuka u roku

e Kuvaliteta i koli¢ina robe prilikom isporuke

Rok isporuke je u vecini slucajeva odreden u ugovoru, ali ¢ak i kada nije ocekuje da se
isporuka odradi u roku “koji se moZe priznati urednom prijevozniku'*.

Robu je prijevoznik duZan isporuciti u stanju u kojem je i njemu isporuc¢ena na prijevoz, bez
bilo kakvih gubitaka ili oStecenja same poSiljke od trenutka preuzimanja do predaje.

Mjere javne vlasti kao odgovor na pandemiju, unijele su pomutnju utjeCu¢i na oba ova

sastojka time $to su se znatno otezali uvjeti same isporuke, naroCito medunarodne S$to je

dovelo do kasnjenja koje samo po sebi moze prouzrokovati stvarnu Stetu kod odredene vrste

8 Zakon o obveznim odnosima NN br. 35/05, 41/08, 125/11, 78/15, 29/18, 126/21, ¢&l. 661.

? Ustav Republike Hrvatske, NN br. 56/90, 08/98, 113/00, 124/00, 28/01, 41/01, 55/01, 76/10, 85/10, 05/14, &l.
134. “Medunarodni ugovori koji su sklopljeni i potvrdeni u skladu s Ustavom i objavljeni, a koji su na snazi,
¢ine dio unutarnjeg pravnog poretka Republike Hrvatske, a po pravnoj snazi su iznad zakona.

1700, op. cit. (bilj. 8.) €l. 687. st. 2.



robe. StoviSe, u odredenim trenutcima su granice bile i fizicki zatvorene za cestovni promet

$to je prijevoznicima, naravno, stvorilo goleme probleme.

Postoji jasna distinkcija izmedu samog ugovora o kupoprodaji i ugovora o prijevozu robe,
radi se o dva potpuno razlicita ugovora koji jedinu potencijalnu dodirnu to¢ku imaju u tome
Sto je katkada kod kupoprodaje prema ugovoru potrebno izvrsiti prijevoz. Tada je predaja od
strane prodavatelja izvrSena urudenjem stvari prijevozniku ili otpremniku.! Kada je
prodavatelj duzan poslati stvar kupcu, on mora sklopiti na uobi¢ajen nacin i pod uobi¢ajenim
uvjetima ugovore potrebne za izvrSenje prijevoza do odredenog mjesta.'? Dakle, u drugom
slu¢aju doslo bi do ugovora o prijevozu povodom realizacije ugovora o kupoprodaji,
medutim ugovorne strane bi bile razli¢ite te bi prijevoznik za odgovornost na robi odgovarao

prodavatelju iz kupoprodaje, a ne kupcu.

Cestovni prijevoz mozemo promatrati iz konteksta domaceg i medunarodnog cestovnog
prijevoza te o tome jasno i ovisi koji ¢e se konkretno izvor primijeniti. Postoje odredene
razlike u samom temelju odgovornosti ovisno o tome radi li se o medunarodnom ili domac¢em

cestovnom prijevozu, §to ¢e se vidjeti u nastavku.
3.1.1. Medunarodni cestovni prijevoz

Medunarodni cestovni prijevoz je prijevoz kod kojeg se mjesto preuzimanja robe na prijevoz
1 mjesto odredista nalaze u dvije razlicite drzave. Medunarodni izvori cestovnog prijevoza

robe su:

e Konvencija o ugovoru o medunarodnom prijevozu robe (CMR), 1956. - NN MU 1/92
(RH stranka)

e SDR Protokol o izmjeni CMR, 1978. stupio na snagu za RH 1.5.2017."

e Dodatni e — Protokol na CMR o elektroni¢kom teretnom listu, 2008. (stupio na snagu
2011., RH nije stranka)

e SDR Protokol o izmjeni CVR (nikad nije stupio na snagu)

e C(Carinska konvencija o medunarodnom prijevozu robe na osnovi karneta TIR,
1975-NN MU 1/92 (RH stranka)

e FEuropski sporazum o medunarodnom prijevozu opasnih tvari — ADR - NN br. 5/21

(RH stranka)

" Ibid., ¢l. 394.

12 Ibid., ¢l. 395.

¥ Konvencija o ugovoru za medunarodni prijevoz robe cestom (CMR) kako je izmijenjena SDR Protokolom iz
1978.. (procisceni nesluzbeni tekst), NN MU br. 1/92



Za pitanje odgovornosti cestovnog prijevoznika, od medunarodnih izvora koji obvezuju
Hrvatsku, svakako je najznacajnija Konvencija o ugovoru za medunarodni prijevoz robe
cestom (dalje u tekstu CMR konvencija) koja je dopunjena SDR Protokolom 1978. Ona je
vrlo pozitivno utjecala na samo trziSte medunarodnog prijevoza robe cestom time $to je
uklonila rizike i pitanja oko toga Cije ¢e se pravo primijeniti na sami prijevoz ukoliko dode do
pitanja odgovornosti za Stetu. Njene odredbe su kogentne naravi kako bi se sprijecila
nelojalna konkurencija.'*

Prema CMR konvenciji odnosno rjeSenjima SDR Protokola, prijevoznik odgovara temeljem
objektivne (kauzalne) odgovornosti, neovisno o krivnji za Stetu (potpuni ili djelomicni
gubitak robe i njezino oStecenje) nastalu od trenutka preuzimanja do trenutka isporuke
stvari.'” Stetu na robi formulira kao gubitak ili ofteéenje Citave ili dijela posiljke te
zakaSnjenje u isporuci robe. Radi se o vrlo strogom principu odgovornosti koji se nastoji
ublaziti propisivanjem op¢ih kao 1 posebnih razloga za oslobodenje od odgovornosti.

Kod op¢ih razloga, prijevoznik ¢e biti osloboden odgovornosti ako dokaze postojanje jednog
od razloga za oslobodenje od odgovornosti i uzrocnu vezu izmedu S$tete i1 nastalog

dogadaja/razloga:'®

e Okolnosti ili posljedice koje prijevoznik nikako nije mogao predvidjeti i Cije
posljedice nije mogao sprijeciti

e Prirodnom manom volje

e Uputama narucitelja koje nisu dane kao posljedica pogresne radnje ili nepaznje
prijevoznika

e Steta je prouzrodena skrivljenom radnjom ili nepaznjom narugitelja prijevoza

S obzirom na pandemiju posebno je zanimljiv prvi navedeni razlog te pitanje mogu li se
posljedice pandemije koje imaju utjecaja na sami cestovni prijevoz robe svrstati pod njega. O

tomu ¢e jos biti rije¢i u nastavku (infra. 3.1.3.)."

¥ Ibid., ¢l. 1. st. 1., 3. i 4. Pozitivno odredeno podrugje primjene CMR konvencije je: prema ugovoru
medunarodni naplatni prijevoz i prema ugovoru mjesto preuzimanja robe na prijevoz ili mjesto odredista je u
drzavi ugovornici. Negativno odredeno podrucje primjene: prijevoz izvrSen na osnovi neke medunarodne
postanske konvencije, prijevoz posmrtnih ostataka, selidba namjestaja i etapa prijevoza kod kojeg je roba
iskrcana s cestovnog prijevoznog sredstva i ukrcana na drugo prijevozno sredstvo (ali se primjenjuje na
cestovnu etapu prije odnosno poslije toga).

B Ibid., €. 17. st. 1.

' Ibid., ¢1. 17. st. 2.

7 Ibid., €l. 17. st. 4. Kod posebnih razloga, prijevoznik ée biti osloboden odgovornosti ako dokaze postojanje
jednog od sljede¢ih razloga za oslobodenje i samo vjerojatnost uzroéne veze: upotreba otvorenih nepokrivenih
vozila, nedostaci ambalaze kod stvari koje su podlozne kvarenju ili ostecenju, prijevoz zZivih Zivotinja, priroda
nekih vrsta stvari koje su sklone gubitku ili oste¢enju, manipulacije utovara, slaganja i istovara stvari od strane
posiljatelja ili primatelja i nepotpunost ili neispravnost oznaka ili brojeva paketa. Kao §to vidimo, kod posebnih
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U svim vrstama prijevoza nailazimo na institut ograni¢enja odgovornosti ¢ija je temeljna
funkcija uspostavljanje pravi¢nosti odnosno zastite prijevoznika kako njegovo poslovanje ne
bi pretrpilo nenadoknadive gubitke previsokom naknadom Stete.

Prema CMR konvenciji, ograni¢enje iznosi 8.33 SDR po kg bruto mase tereta uz sve troSkove
carine, prijevoza i drugih troSkova nastalih tijekom prijevoza. U slucaju da je Steta nastala

zbog zaka$njenja, odgovornost bi bila ograni¢ena iznosom vozarine. '®
3.1.2. Domaci cestovni prijevoz

Domaci cestovni prijevoz robe je prijevoz kod kojeg se mjesto preuzimanja robe kao i mjesto
odredista nalaze u Republici Hrvatskoj odnosno na teritoriju jedne drzave.

Shodno tome, najrelevantniji su nacionalni propisi:

e Zakon o obveznim odnosima'’®, odsjek 14. ¢l. 661 — 698.

e Zakon o prijevozu u cestovnom prometu®® (ZPCP)

U nasem domacem prijevozu nailazimo na nesto blazi temelj odgovornosti. Prijevoznik za
Stetu na robi 1 Stetu kao posljedicu zakasnjenja odgovara temeljem pretpostavljene krivnje.
Krivnja se pretpostavlja, a za oslobodenje od odgovornosti duzan je dokazivati da Steta nije
nastala njegovom krivnjom $to predstavlja jedini egzoneracijski razlog.*

IzraCun vrijednosti oSte¢ene robe vrsi se prema vrijednosti robe u preuzimanju robe u mjestu i
vremenu preuzimanja te robe na prijevoz, odnosno temeljem burzovne, trzisne ili uobicajene
cijene. Za gubitak ili oSteCenje skupocjenih stvari treba naknaditi nastalu Stetu i preko
uobicajenog iznosa ako je prijevoznik bio obavijeSten o naravi tih stvari i njihovoj

vrijednosti.*”

Odredbe ZOO-a kao 1 CMR konvencije su kogentne naravi te naglaSavaju da se ne smije

ugovarati povoljnije uvjete odgovornosti za prijevoznika pod prijetnjom nistavosti.

pretpostavki potrebno je samo dokazati vjerojatnost uzrocne veze §to je manji stupanj dokazivanja od onog
propisanog kod opéih pretpostavki. Takoder, oste¢enik moze dokazivati da Steta nije mogla nastati iz tog uzroka
ili da je nastala iz uzroka za koji prijevoznik odgovara. Evidentno je i da pandemiju ne mozemo nikako svrstati
pod bilo koju od posebnih opasnosti.

8 CMR., op. cit. (bilj. 13.), &l. 29. Medutim, mogla bi se povisiti ta granica oznacivanjem u teretnici deklaracije
veée vrijednosti robe ili posebnog interesa u oporuci. Ukoliko je $teta uzrokovana namjerom prijevoznika ili
takvom nepaznjom koja se prema pravu nadleznosti suda moze izjednaciti s namjerom, tada prijevoznik nece
imati pravo na ograni¢enje odgovornosti.

¥ Vidi biljesku 8.

20 Zakon o prijevozu u cestovnom prometu, NN br. 41/18, 98/19, 30/21, 89/21

21700, op. cit. (bilj. 8.) ¢l. 683. st. 1.1 ¢l. 687. st. 1.

2 Ibid, ¢l. 683. st. 3.1 684. st. 1.



Nistetne su odredbe ugovora o prijevozu, op¢ih uvjeta prijevoza, tarifa ili bilo kojeg drugog

op¢eg akta kojim se prijevoznik:*

e Potpuno ili djelomi¢no oslobada odgovornosti predvidene ZOO-om
e Prebacuje teret dokazivanja s prijevoznika
e Predvidaju povoljnija ogranic¢enja odgovornosti i visine naknade od onih predvidenih

Z00-om ili medunarodnim ugovorom

Kogentnost odredbi o ugovaranju povoljnih uvjeta odgovornosti za prijevoznika je nuzna iz
razloga $to je obavljanje od prijevoza, djelatnost od opcéeg interesa i bilo bi iznimno §tetno za
druStvo u cjelini kada bi prijevoznici imali uinkovit mehanizam umanjivanja svoje
sigurnosti. Znacajno bi to pridonijelo 1 pravnoj nesigurnosti te poremetilo samo trziste

obavljanja prijevoza.

U ZPCP-u nalazimo “odredbe koji se tono ugovori smatraju ugovorima u cestovnhom
prijevozu, kao i obvezu da se na prava i obveze ugovornih strana koje nastanu u obavljanju
prijevoza putnika i tereta u cestovnom prometu te u obavljanju drugih djelatnosti reguliranih
ZPCP-om na odgovaraju¢i nain primjenjuju odredbe zakona kojim se ureduju osnove

obveznih odnosa, odredbe medunarodnih ugovora i konvencija ¢iji je potpisnik Republika

Hrvatska”.?*

3.1.3. Steta na robi i Steta zbog zakasnjenja kao posljedica guzvi na granicama

nastalih tijekom pandemije

Uslijed pandemije znacajno su postroZeni uvjeti prijelaza iz jedne drZzave u drugu te se
dogadaju situacije da prijevoznici ¢ekaju 1 po 12 sati na sami ulazak. To dovodi do velikog
zastoja pa dolazi do kasnjenja u isporuci robe. Kod odredene vrste robe poput kvarljive hrane
moze do¢i do kvarenja hrane zbog zastoja te bi onda c¢itava poSiljka bila nepovratno ostecena
jer bi se u konacnici morala baciti. U takvim okolnostima postavlja se pitanje odgovornosti za

tu Stetu.

.....

3 Ibid., 683. st. 4.

2 ZPCP, op. cit. (bilj. 20.), &l. 97. st. 1.1 2. Ugovorima u cestovnom prijevozu smatraju se: ugovor o javhom
linijskom prijevozu putnika u komunalnom prometu, ugovor o prijevozu putnika kao javnoj usluzi, ugovor o
posebnom linijskom prijevozu putnika, ugovor o shuttle prijevozu putnika, ugovor o povremenom prijevozu
putnika, ugovor o posebnom obliku prijevoza putnika, ugovor o mikroprijevozu, ugovor o prijevozu tereta,
ugovor o pruzanju agencijske djelatnosti u cestovhom prometu, ugovor o pruzanju kolodvorskih usluga, ugovor
o prodaji autobusnih karata, ugovor o integriranom prijevozu putnika, ostali ugovori kojima se reguliraju prava i
obveze prijevoznika i naru itelja prijevoza ili drugih ugovornih strana sukladno ovom Zakonu.
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e Stvarna Steta (djelomicni/potpuni gubitak robe, djelomi¢no/potpuno ostecenje robe,
ako dostava ne bude izvrSena u roku 60 dana)

e Izmakla dobit (nadoknaduje se u slucaju zakasnjenja)

U slucaju izmakle dobiti odnosno zakasnjenja, postoji neoboriva presumpcija gubitka tereta

ako roba nije isporu¢ena nakon 30/60 dana od ugovorenog/razumnog roka.”

Primjerice, ugovorom o prijevozu robe cestom prevozi se pedeset kilograma jabuka iz
Kraljevine Danske u Republiku Hrvatsku. Put je to dug otprilike tisu¢u i sedamsto kilometara
na kojem prijevoznik mora proc¢i kroz tri drzave izmedu drZave polaziSta i drzave odredista,
te tako proci Cak Cetiri grani¢na prijelaza. Ugovorom je odredeno da ¢e roba biti isporucena u
roku sedam dana, medutim zbog kolapsa na granicama prouzrocenih rigoroznim kontrolama
koje ukljuCuju 1 viSekratno testiranje vozafa na zarazu te nedovoljnom pripremljenoscéu
prijevoznika na njih, roba je isporucena tek nakon trideset i tri dana. Doslo je do kaSnjenja u
isporuci robe, pitanja naknade Stete izmakle dobiti. Takoder, jabuke su se kao kvarljiva hrana
mogle i pokvariti zbog navedenog kasnjenja te bi time Steta bila i jo§ veca.

Na konkretan slucaj, primijenila bi se rjeSenja koja su se spomenula u potpoglavlju 3.1.1. s
obzirom da se radi o medunarodnom cestovnom prijevozom u kojem su i drzava polazista i
drzava odrediSta drzave stranke CMR Konvencije . Prema relevantnoj Konvenciji CMR i
Protokolu SDR o izmjeni Konvencije, prijevoznik bi odgovarao neovisno o svojoj krivnji.
Jedini na¢in na koji bi se mogao osloboditi odgovornosti je ukoliko ispuni pretpostavke
potrebne za oslobodenje od odgovornosti putem op¢ih ili posebnih razloga.

U ovoj situaciji jedini razlog za oslobodenje od odgovornosti o kojem bi se dalo diskutirati
moze li se ovakva situacija pod njega podvuci, je onaj koji govori o okolnostima ili
posljedicama koje prijevoznik nikako nije mogao predvidjeti i ¢ije posljedice nije mogao

sprijeciti. Pitanje je moze li se on na to u ovom konkretnom slucaju uspjesno pozvati.

Sklon sam miSljenju da ovakav slu¢aj ne moze tretirati generalno i donositi opceniti
zakljuCak. S jedne strane dalo bi se diskutirati o tome da se prijevoznik ipak ne moZe
osloboditi odgovornosti iz razloga $to koliko god sama pandemija bila izvanredna pojava,
kolaps na granici nije neSto toliko neuobi¢ajeno odnosno ne$to S§to prijevoznik ne moze
predvidjeti. Mogao je Sto zurnije natovariti kamion i poslati ga na put te se bolje prilagoditi
kontrolama na granici i novonastalim uvjetima. Prema tome, u takvom kutu glediSta moglo bi

se re¢i da nema govora o smanjivanju njegove odgovornosti.

2 CMR, op. cit. (bilj. 13.), &l. 20.
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Medutim, kao §to je opéepoznato, granice su u odredenim trenutcima bile 1 fizi¢ki zatvorene
za promet teretom te u takvoj situaciji vrlo teSko moZemo svaliti odgovornost na
prijevoznika. Takve mjere su se donosile iznenadno ¢ime je nezahvalno ocekivati od
prijevoznika da se unaprijed pripremi na tako neocekivan razvoj dogadaja, naroCito u samoj
Europskoj uniji koju uvelike i odlikuje nesmetan prijevoz roba i usluga izmedu drzava
¢lanica. Odredene mjere koje mogu prouzrokovati zastoj u isporuci poput testiranja vozaca
nesto su sasvim novo i predstavljaju posebne okolnosti kakve prijevoznik nikako nije mogao
razumno ocekivati. Bitno je naglasiti 1 da je voza¢ duZan traziti upute od korisnika prijevoza s
obzirom da se nasao u izvanrednim okolnostima te i samim takvim postupanjem, na neki
nacin otklanja odgovornost od samog sebe. Korisnik prijevoza je duzan prilagoditi se situaciji
1 po trazenju upute od strane prijevoznika (vozaca), reagirati na $to adekvatniji nacin i dati
mu upute kako da postupi u novonastaloj situaciji.

Sve u svemu zakljucio bih da je potrebno promatrati odgovornost cestovnog prijevoznika od
slu¢aja do sluCaja pokuSavajuci izbjeci bilo kakve generalizirane zakljucke jer je situacija
sama po sebi iznimna i izvanredna te kao takva donosi velik broj “nijansi” koje je potrebno
temeljito prouciti iz razli¢itih uglova 1 Sto Sireg konteksta. Generaliziranje bi pridonijelo
donoSenju rjesenju koje ne bi kvalitetno doprinijelo odgovoru na pitanja do kojih je ova

izvanredna situacija dovela.

3.2. Pomorski prijevoz i prijevoz unutarnjim vodama

Pomorski prijevoz, zvan Cesto i1 “Zilom kucavicom svjetske trgovine”, ¢ini vise od 80%
svjetske trgovine te je kao takav uvjerljivo najdominantniji oblik medunarodnog prijevoza
robe.?

Ugovorom o prijevozu stvari morem prijevoznik se da ¢e prevesti stvari brodom, a narucitelj
prijevoza obvezuje se da ¢e platiti vozarinu.?’ Sto se ti¢e izvora prava ne postoji
zadovoljavajuéi stupanj kodifikacije na medunarodnoj razini iz razloga §to je trgovina s
razli€itim prijevoznicima, ujedno po prirodi 1 veoma razli¢ita. Medutim, za samo trziSte

medunarodnog pomorskog prijevoza robe mozemo re¢i da je vrlo liberalizirano te su se

%6 Vige dostupno na www.wto.org, stranica posje¢ena dana 2.4.2022.
https://www.wto.org/english/tratop _e/serv_e/transport_e/transport maritime e.htm
27 Pomorski zakonik, NN br. 181/04, 76/07, 146/08, 61/11, 56/13, 26/15, 12/19, na snazi od 01.01.2020., ¢1. 447.
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restriktivne politike davnih dana prestale upotrebljavati.

Tako kod pomorskog prijevoza robe razlikujemo sljedeée izvore:*

e Konvencija o izjednaCenju nekih pravila o teretnici, Bruxelles, 1924. (CMI, tzv.
Haska pravila)

e Protokol o izmjeni Konvencije o teretnici, 1968. (tzv. HaSko-Visbijska pravila)

e Protokol o izmjeni Konvencije o teretnici, 1979. (SDR Protokol)

e Konvencija Ujedinjenih Naroda o prijevozu robe morem, 1978. (tzv. Hamburska
pravila)®

e Pomorski zakonik® (najbitniji ¢lanci 447. - 597.)

Pomorski zakonik se primjenjuje na nacionalni prijevoz odnosno kada se ne primjenjuju
medunarodna pravila. Njegove odredbe donesene su po uzoru na Haska pravila i protokole.
Republika Hrvatska ujedno je i njima obvezana.’! Bitno je naglasiti da su sva Cetiri
medunarodna ugovora na snazi te su stoga s obzirom na to kojeg su to¢no drzave stranke
(odnosno kojeg nisu) moguce razlicite kombinacije Sto svakako ne pridonosi unifikaciji ovog
podru¢ja.’? Cini se pomalo i paradoksalno da s jedne strane imamo enorman volumen
medunarodnog pomorskog prijevoza robe, a s druge ne postoji ni priblizno zadovoljavajuci
stupanj unifikacije.

Ugovor o prijevozu stvari morem sklapaju prijevoznik i narucitelj kao ugovorne strane, a
bitne elemente ugovora €ine: stvar koja je to¢no odredena vrstom 1 koli¢inom, prijevozni put,

prijevoz brodom i naplativost ugovora (vozarina).

Pravni temelj odgovornosti prema Hasko-Visbyskim pravilima je pretpostavljena krivnja. Na
prijevozniku ¢e biti teret dokazivanja kako bi se oslobodio odgovornosti za Stetu. U
HaSko-Visbyskim pravilima nalazimo izrijekom 1 navedene izuzete sluCajeve kada

prijevoznik ne odgovara za $tetu.*

28

https://www.pravo.unizg.hr/ download/repository/UGOVOR_O PRIJEVOZU STVARI MOREM Predavanje
~2020.pdf, stranica posjecena dana 4.4.2022.

* 0d postojec¢ih medunarodnih konvencija za podru&je pomorskog prijevoza robe nailazimo i na Konvenciju o
ugovorima o medunarodnom prijevozu robe u cijelosti ili djelomi¢no morem 2009. (tzv. Rotterdamska pravila)
koju je ratificirao vrlo malen broj drzava te nije na snazi.

*° Vidi biljesku 27.

3! Vige informacija o pojedinim drzavama strankama razli¢itih medunarodnih konvencija u razli¢itim granama
prijevoza dostupno na https://www.informare.it/dbase/convuk.htm, stranica posjecena dana 2.4.2022.

32 Marin, J.: Medunarodne konvencije i protokoli kao izvori hrvatskog pomorskog prava, Poredbeno pomorsko
pravo 2007., str. 97.

%3 Protokol o izmjeni Konvencije o teretnici 1968. NN br. 99/07, (Hasko-Visbijska pravila), ¢l. 4. st. 2. To su:
djela, nepaznje ili propusti zapovjednika broda, ¢lana posade, pilota ili druge osobe u sluzbi prijevoznika u
plovidbi i upravljanju brodom; pozara, ako nije uzrokovan osobnim dijelom ili krivnjom prijevoznika; pogibelji,
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Iz navedenih izuzetih slucajeva, mozemo izdvojiti dva koja bi se mogla povezati sa
pandemijom COVID-19. Prvo su karantenska ograni¢enja, a drugo obustave 1 ogranicenja
rada kakvi su postojali u lukama kao mjere zastite od Sirenja virusa. Takve obustave dovodile
su do znatnog otezavanja iskrcavanja tereta s broda u luke. MiSljenja sam da oba navedena
izuzeta sluCajeva mogu posluziti kao vrlo dobar temelj prijevozniku kako bi se oslobodio
odgovornosti, s obzirom da se radi o sluajevima u kojima je do Stete moglo do¢i neovisno o
njegovoj krivnji i stupnju uloZene paznje, Sto mu samo po sebi uvelike pospjeSuje Sanse

oslobadanja od odgovornosti, pod uvjetom da je ulozio duznu paznju.

Institut ogranienja odgovornosti se u skladu s Hasko-Visbyskim pravilima utvrduje po

jedinici tereta:*

® 666.67 SDR po koletu ili jedinici izgubljenog, oStecenog ili zakaSnjelog tereta ILI

e 2 SDR po kg bruto tezine izgubljenog, oStecenog ili zakasnjelog tereta

Primjenjuje se onaj iznos koji je visi od ova dva $to je pogodnost za tuzitelja (korisnika
prijevoza). Moguce je i sporazumno povisenje granice prijevoznikove odgovornosti.

U PZ-u nalazimo odredbu o gubitku povlastice ogranic¢enja odgovornosti. Prijevoznik gubi
pravo na ograni¢enje odgovornosti ako se dokaze da je Steta nastala zbog radnje ili propusta
koji je prijevoznik ucinio, bilo u namjeri da prouzroci Stetu bilo bezobzirno znaju¢i da ¢e

Steta vjerojatno nastati. *°

Sli¢no kao kod prijevoza stvari morem, kod prijevoza unutarnjim vodama takoder javlja se

neunificirani pravni okvir. Kao relevantni izvori se isticu:

e Budimpestanska konvencija o ugovoru o prijevozu robe unutarnjim plovnim
putovima (dalje u tekstu CMNI konvencija), 2000. koja obvezuje Republiku Hrvatsku
— NN MU 10/2004, 2/05

e Zakon o plovidbi i lukama unutarnjih voda (ZPLUV) - NN 144/21

opasnosti ili nezgodi mora i drugih plovnih voda; visa sila; ratna dogadanja; djela javnih neprijatelja; naredbe ili
prinude vladara, vlasti ili naroda ili sudske zapljene; karantenska ogranicenja; djela ili propusti krcatelja,
vlasnika robe, njegovog agenta ili predstavnika; Strajkova, opéeg otpustanja radnika s posla, obustave ili
ogranicenja rada iz bilo kojeg razloga bilo da su djelomicni ili potpuni; gradanskih nemira ili pobuna;
spasavanja ili pokusaja spasavanja zivota ili dobara na moru; gubitka u obujmu ili tezini (masi), ili drugog
gubitka odnosno ostecenja nastalih uslijed skrivene mase, posebne ili vlastite mane robe; nedovoljnog pakiranja;
nedovoljnih ili neto¢nih oznaka; skrivenih mana koje se ne mogu otkriti duznom paznjom; svakog drugog
uzroka, koji ne potjece iz djela ili krivnje prijevoznika, njegovih agenata ili osoba u njegovoj sluzbi, no teret
dokaza pada na osobu koja trazi da se koristi ovim iskljuéenjem odgovornosti, i ona mora dokazati da ni vlastita
krivnja ili djelo prijevoznika ni krivnja ili djelo agenata, odnosno osoba u sluzbi prijevoznika, nisu pridonijeli
gubitku odnosno ostecenju.

¥ Ibid., ¢l. 4. st. b.

*PZ., op. cit. (bilj. 27.) &l. 566.
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CMNI konvencija primjenjuje se na svaki ugovor o prijevozu prema kojem se luka ukrcaja
(mjesto preuzimanja robe) i luka iskrcaja (mjesto predaje robe) nalaze u dvjema razli¢itim
drzavama, od kojih je bar jedna stranka CMNI konvencije. Prijevoznik odgovara za Stetu koja
se dogodi od ukrcaja do iskrcaja ako ne dokaze da je Steta nastala zbog okolnosti koje pazljiv

prijevoznik nije mogao sprijeciti i ¢ije posljedice nije mogao izbjeci.*®

U njoj nalazimo i ograni¢enje odgovornosti, gotovo pa u potpunosti identi¢cno kao kod
prijevoza stvari morem.’” Ono iznosi: 666.67 SDR za svako pakovanje ili drugu utovarnu
jedinicu odnosno 2 SDR po kilogramu teZine navedenom u prijevoznoj ispravi, izgubljene ili
oSte¢ene robe, prema vrijednosti koja je visa. Kad je pakovanje ili druga utovarna jedinica
kontejner i kad nije dana napomena u prijevoznoj ispravi o drugom pakovanju ili utovarnoj
jedinici koje su grupirane u kontejneru, vrijednost od 666.67 SDR-a zamjenjuje se s
vrijednos¢u od 1500 SDR-a za kontejner bez robe 1 k tomu, vrijednost od 25.000 SDR-a za
robu koja je u njemu sadrzana. Kod Stete za zakaSnjenje, ograni¢enje je iznos vozarine. Za

gubitak prava na ogranicenje vrijedi prethodno spomenuto.

CMNI konvencija navodi takozvane “posebne opasnosti” kod kojih prijevoznik ne odgovara

za Stetu.*® Medutim, pandemiju ne mozemo svrstati pod niti jedan od njih.
3.2.1. Steta zbog zaka$njenja u predaji tereta

Kod pomorskog prijevoza, s obzirom da se prevoze znacajno vece koli¢ine robe nego kod
cestovnog, u€inak pandemije COVID-19 je jo§ “jafe” izrazen. Razne mjere koje su drzave
poduzele stvorile su golem izazov za nesmetan prijevoz robe koji se najé¢esée ocrtavao upravo
preko pitanja zakaSnjenja. MoZemo slobodno reci da je vrijeme kljucan faktor medunarodne

trgovine s obzirom da je volatilnost cijena uvelike odredena sezonskom potraznjom za

3 CMNI konvencija, ¢l. 16. st. 1.

* Ibid.,, ¢l. 20. st. 1..

%8 Ibid., 18. st. 1. Posebna izuze¢a od odgovornosti su kad gubitak, oSte¢enje ili kasnjenje proizlaze iz nekih od
sljedecih okolnosti ili rizika: postupaka ili propusta narucitelja, primatelja ili osobe koja ima pravo raspolaganja;
rukovanja teretom, utovara, slaganja ili istovara robe od narucitelja ili primatelja ili tre¢ih osoba koje rade za
racun narucitelja ili primatelja; prijevoza robe na palubi ili u otvorenim skladistima, kad je to ugovoreno s
naruciteljem ili je u skladu s obicajima tog posla ili se zahtijeva prema vaze¢im propisima; prirodnih obiljezja
robe zbog kojih je teret izlozen potpunom ili djelomi¢nom gubitku ili oSte¢enju, posebno zbog lomova, hrde,
unutarnjeg krvarenja, susenja, istjecanja, uobicajenog gubitka tijekom putovanja (u zapremnini ili tezini) ili
djelovanja nametnika ili glodavaca; odsutnosti pakovanja ili neispravnog pakovanja, kad je teret zbog svojih
prirodnih osobina izloZen gubicima ili oSte¢enjima kada nije ili kada je neispravno pakiran; izostavljenih ili
manjkavih identifikacijskih oznaka robe; djelovanja ili pokusaja pruzanja pomod¢i ili spasavanje na unutarnjim
plovnim putovima; prijevoza zivih zivotinja, osim kad prijevoznik nije poduzeo mjere niti se drzao uputa
ugovorenih u ugovoru o prijevozu
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odredenim sirovim materijalima.* Zaka$njenje samo po sebi predstavlja ogroman problem za
narucitelja robe jer ukoliko roba nije dostavljena u vremenskom periodu u kojem je to
dogovoreno, to za njega moze znaciti nenadoknadive gubitke koji dovode u pitanje samu
isplativost 1 opstojnost njegovog poslovanja. Nerijedak je recimo slucaj da narucitelj narucuje
odredene materijale koji su mu potrebni za izradu nekog proizvoda te da ga bez tih materijala
jednostavno ne moze izraditi. Time zakaSnjenjem u isporuci samih materijala, on takoder
dolazi u zaka$njenje prema kupcu/narucitelju njegovog proizvoda. Dodatan problem je Sto je
efikasnost luka u doba pandemije znacajno pogodena time $to su brojni lucki radnici bili
zarazeni i/ili zavrSili u samoizolaciji. Time je dolazilo do kaSnjenja i1 u utovaru, ali i u

1stovaru tereta.

Pravni izvori, razliCito tretiraju ovo pitanje odnosno razli¢ito postavljaju granice
odgovornosti. Vrlo slicno kao kod prethodne vrste prijevoza, sama Hasko-Visbijska pravila
navode da ¢e bilo kakav sporazum ili klauzula kojom se nastoji smanjiti odgovornost ispod
minimuma predvidenog Konvencijom, biti niStavi.** Osnovna pozicija prema Hasko
-Visbyskim pravilima je da prijevoznik ne odgovara za samu ¢injenicu kaSnjenja osim ako
sami ugovor o prijevozu robe morem ne sadrzi tocan vremenski okvir u kojem se roba mora
iskrcati. Naime, Steta kao posljedica puke Cinjenice zakaSnjenja odnosno zakasnjenje bez
stvarne Stete na robi nije regulirano HasSko-Visbyskim pravilima te bi u takvoj situaciji
odgovornost ovisila o rjeSenjima nacionalnih zakonodavstava. Medutim, u sluc¢aju da
kaSnjenje izazove gubitak robe ili Stetu na njoj, prijevoznik ¢e biti odgovoran ukoliko nije
ulozio duznu paznju da se Steta izbjegne. Na§ Pomorski zakonik navodi da “prijevoznik
odgovara za svako oStec¢enje, manjak ili gubitak tereta koji primi na prijevoz od preuzimanja
pa do predaje te za Stetu koja nastane zbog zakaSnjenja u predaji tereta’”. Navodi to¢no i
kada postoji zakasnjenje u predaji tereta: ”...ako teret nije predat u ugovorenom roku, ili kad
taj rok nije ugovoren, ako teret nije predan primatelju u primjerenom roku***. Prijevoznik
nece odgovarati za oStecenje, manjak ili gubitak tereta ili za zakaSnjenje u predaji tereta ako
dokaze da oStecenje, manjak, gubitak ili zakaSnjenje potjeCu iz uzroka koji nije mogao

sprijeciti niti otkloniti duznom paznjom.*

3% Covid-19 implications for commercial contracts, str. 10. (UNCTAD/DTL/TLB/INF/2021/1) Stranica
posjeéena dana 9.4.2022. https://unctad.org/system/files/official-document/dtltlbinf2021d1_en.pdf

40 Hagko-Visbijska pravila, op. cit. (bilj. 33.), ¢l. 3. st. 8.

1 PZ, op. cit. (bilj. 27.) &l. 547.

2 Ibid., €1. 548.

® Ibid., €l. 549.
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Pod utjecajem pandemije COVID-19 nasle su se i luke od kojih su mnoge bile zatvorene ili
radile smanjenim intenzitetom kako bi se smanjila moguénost Sirenja zaraze. U takvim
uvjetima postavlja se dodatno pitanje odgovornosti za Stetu ukoliko brod primjerice uplovi u
luku koja se neposredno prije uplovljavanja naglo zatvori ili u iskrcaju tereta dode do
zakaSnjenja zbog smanjenog intenziteta rada.

Misljenja sam da u takvim okolnostima ne moZemo govoriti o bilo kakvoj odgovornosti
pomorskog prijevoznika jer je do zakaSnjenja doslo iz uzroka koji on nikako nije mogao
sprijeciti niti otkloniti duZznom paznjom. Drugim rije¢ima, u potpunosti je izvan njegove moci
te u skladu s time mislim da ne mozemo govoriti o bilo kakvim temeljima na kojima bi se

naknada Steta mogla potrazivati od njega.
3.2.1.1. Posebno o zakasnjenju kao posljedici mjere karantene na brodu

Svi smo €uli za “famozne” karantene koje su se dogadale na putnickim brodovima zbog kojih
je kruzerska industrija dobila poprilican negativan imidz o ¢emu ¢e vise biti rijeci u iduc¢em,
cetvrtom poglavlju. No dogodili su se slucajevi i da brodovi koji prevoze robu zavrSe u
karanteni uslijed zaraze virusom te se pojavilo i pitanje odgovornosti za Stetu povodom
kaSnjenja zbog mjere karantene na brodu. Brod kao uvjetno receno, zatvoren prostor
predstavlja vrlo visok rizik od zaraze i Sirenja bolesti pa tako ova situacija predstavlja vrlo
realnu opasnost u doba pandemije, a i prije nje nije bila potpuna nepoznanica.

Za razliku od odgovornosti za Stetu zbog zakasnjenja u predaji, Hasko-Visbijska pravila
povodom ovog pitanja ne daju narucitelju robe nikakvu pa skoro bi se moglo re¢i cak ni
teoretsku Sansu da uspije u svom potrazivanju naknade Stete. Naime, u njima nalazimo
odredbu da se prijevoznik oslobada odgovornosti za Stetu na robi ukoliko je do nje doslo
zbog karantene odnosno restriktivnih mjera s ciljem sprjeavanja zaraze izreCenih brodu.*
Bez ikakve sumnje to bi ukljucivalo i karantenu vezanu uz pandemiju COVID-19.*
Oslobodenje od odgovornosti u ovom slucaju obuhvacalo bi bilo koji trenutak od samog
ukrcaja tereta pa do iskrcaja. Medutim, kao §to je ranije navedenom, HaSko-Visbijska pravila
ne reguliraju Stetu zbog zakasnjenja odnosno Stetu bez stvarne Stete na robi. U takvom slucaju
morat ¢emo pogledati Pomorski zakonik koji to pitanje regulira. U njemu pronalazimo da
prijevoznik ne¢e odgovarati ukoliko zakasnjenje potjeCe iz uzroka koji nije mogao sprijeciti
niti otkloniti duZznom paZnjom. Spada li mjera karantene u takav uzrok je diskutabilno.

Skloniji sam misljenju da spada, pod uvjetom da je prijevoznik poduzeo sve potrebne mjere

4 Hasko-Visbijska pravila, op. cit. (bilj. 33.) ¢l. 4. st. 2. (h) i (g)
4 Covid-19 implications for commercial contracts., op. cit. (bilj 39.) str. 15.
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zaStite od Sirenja bolesti te da time mjera karantene nije uzrokovana njegovom nepaznjom.
HaSko-Visbijska pravila navode nekoliko odredbi koji se ticu zaStite same robe koja se
prevozi, namecu prijevozniku obvezu da ulozi duznu paznju u zastiti robe. Prijevoznik mora
osigurati 1 da je brod sposoban za plovidbu na pocetku putovanja Sto ukljucuje odrzavanje
samog plovila, opreme te angaZziranje same posade.** Preventivhe mjere za sprjeCavanje
Sirenja bolesti sasvim sigurno ulaze u duznu paznju koju prijevoznik mora poduzeti. Ukoliko
on to propusti napraviti ili ako je na primjer znao da postoje zaraZene osobe, a nije poduzeo
nista, onda se sasvim sigurno ne bi mogao pozvati na prethodno navedeno oslobodenje od
odgovornosti. Ipak, sama ¢injenica da se netko zarazio ne moze znaciti da nije ulozio duznu
paznju s obzirom da i uz poduzimanje najrestriktivnijih mogucih mjera znaju¢i prirodu
Sirenja bolesti, moguce je da dode do zaraze.*” Uzimajuéi to u obzir, slu¢aj da prijevoznik ne
poduzme preventivne mjere vrlo vjerojatno je isklju€ivo teoretski jer time bi samom sebi
zabio poprili¢an “autogol” te potpuno izmijenio dinamiku pitanja odgovornosti, na svoju
veliku Stetu.

Moguce je i da druge mjere za sprjecavanje Sirenja virusa poput dezinfekcije broda, testiranja
¢lanova posade 1 tako dalje, dovedu do zakasnjenja, ali 1 to bi ulazilo u prethodno naveden

slucaj.

Misljenja sam da su legislativna rjeSenja prisutna u pomorskom prijevozu robe vrlo kvalitetna
te da pravni okvir, unato¢ tome $to nije zadovoljavajuce unificiran, nudi primjenjiva rjesenja
za probleme koje je pandemija pred njega postavila. Izmedu samog pomorskog prijevoznika i
narucitelja robe, pitanje odgovornosti za Stetu uzrokovanu pandemijom vrlo je delikatna tema
1 potrebno je ne dovesti prijevoznika u suviSe tezak polozaj s obzirom da samo zaka$njenje ne
odgovara niti njemu te sasvim sigurno negativno utjec¢e i na njegovo poslovanje. Kada bi on
morao nadoknadivati takvu Stetu, dovelo bi to do brojnih drugih problema, a konacnici bilo bi
1 nepravi¢no. No, to prijevoznika u svakom slucaju ne oslobada potencijalne odgovornosti
ako, nakon §to je ocito tijekom putovanja da bi moglo do¢i do zakasnjenja indirektno ili
direktno prouzrocenog pandemijom, o svemu ne informira korisnika prijevoza ili ako bez
opravdanog razloga ne posStuje upute koje mu u tome kontekstu dade korisnik prijevoza (npr.
promjena iskrcajne luke, ali svakako uz nadoknadu eventualnih dodatnih troSkova za
prijevoznika). Roba koja se prevozi pomorskim putem cesto je osigurana pa se postavlja
pitanje bi li se Stete od COVID-19 mogle nadoknaditi od osigurateljna robe. Pritom treba

imati na umu da je Steta zbog zakaSnjenja, prema institutskim klauzulama za osiguranje robe,

¢ Hagko-Visbijska pravila, op. cit. (bilj. 33.) €l. 3. st. 1. (a,b,c)
47 Covid-19 implications for commercial contracts., op. cit. (bilj 39.) str. 16.
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isklju¢ena iz osigurateljnog pokrica. Ovo zbog toga Sto se osiguranje robe u praksi
ogranicava na pokrice rizika Stete na robi. Takoder, ako je zakasnjenje dovelo do oSte¢enja
(kvarljive) robe, ni to nece biti pokriveno osiguranjem robe. Suprotno, moZze postojati
osigurateljno pokri¢e ako je Steta na robi prouzrocena, primjerice, dezinfekcijom robe koju se
moralo provesti odlukom nadleznih javnih vlasti. Isto tako, ako je doslo do produljenja
trajanja prijevoza zbog zakaSnjenja prouzroCenog posljedicama COVID-a, (npr. zbog
neplaniranog dugog ¢ekanja u luci kako bi se doslo “na red” za iskrcaj robe), roba ¢e i u tom
produljenom periodu biti u osigurateljnom pokricu u odnosu na rizike koji su i1 inace

obuhvacéeni ugovorenim osiguranjem (pozar, krada itd.).*

Po pitanju unutarnje plovidbe, zaklju¢io bih da CMNI konvencija (koja se, na temelju
odredbe ¢l. 227., st. 1. ZPLUV primjenjuje i na nacionalni prijevoz robe unutarnjim plovnim
putovima u Republici Hrvatskoj) daje op¢i razlog oslobodenja od odgovornosti koji bi mogao
biti primjenjiv 1 u pogledu Stete povezane s pandemijom - okolnosti koje sposobni
prijevoznik nije mogao izbjeci 1 Cije posljedice nije mogao sprije€iti. U slucaju osjetljive
(lako kvarljive) robe, taj bi se op¢i egzoneracijski razlog mogao u nekim situacijama (recimo,
u situaciji nepredvidenog dugog visednevnog ¢ekanja na iskrcaj robe zbog zagusenosti luka
povezane s pandemijom) “kombinirati” s posebnim razlogom oslobodenja od odgovornosti
navedenim u €l. 18., st. 1., t. d. - prirodna obiljezja robe zbog kojih je teret izlozen potpunom
ili djelomi¢nom gubitku ili oste¢enju, posebno zbog, izmedu ostaloga, susenja ili uobic¢ajenog

gubitka tijekom putovanja (u zapremnini ili masi).

3.3. Zralni prijevoz

U zratnom prijevozu nailazimo na velik broj medunarodnih izvora.*

Odgovornost
prijevoznika za Stetu na robi u zratnom prijevozu odredena je Konvencijom za
izjednaCavanje nekih pravila u medunarodnom prijevozu zrakom, tzv. Montrealskoj
konvenciji potpisanoj u Montrealu 28.5.1999. Stupila je na snagu 4.11.2003. te je Republika

Hrvatska jedna od ¢ak 137 drzava stranaka.’® Prema njoj je prijevoznik odgovoran za Stetu

“8 Podrobnije, v. https://kaseinsurance.com/covid-19-impacting-cargo-insurance/, stranica posjecena 9.4.2022.
4 U kontekstu odgovornosti za $tetu na robi, u ovom poglavlju govorit ¢e se o rjeSenjima Montrealske
konvencije kao najrecentnije, a i uvjetno receno najvaznije medunarodne konvencije za ovo pitanje.

%0 Popis svih drzava stranaka dostupan na
https://www.icao.int/secretariat/legal/list%200f%20parties/mtl99 en.pdf, stranica posje¢ena dana 10.4.2022.
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koja nastane uslijed gubitka ili oStecenja tereta pod uvjetom da je dogadaj koji je tu Stetu
uzrokovao nastupio za vrijeme prijevoza zrakom.’!
Prijevoznik ipak ne¢e odgovarati ako, i u onom opsegu u kojem dokaze da je uniStenje,

gubitak ili oSte¢enje tereta posljedica jednog ili vise od sljedecih uzroka:*

e Skrivene mane, naravi ili nedostatka tereta

e Nedostatnog pakiranja tereta koje nije izvrSio prijevoznik ili osoba za koju on
odgovara

e Ratnog ili oruzanog sukoba

e Djelovanja javne vlasti u vezi ulaska, izlaska ili tranzita tereta

Dodatno oslobodenje od odgovornosti moguée je ukoliko prijevoznik dokaze da je Steta
nastala ili da je njenom nastanku pridonijela nepaznja ili druga skrivljena radnja ili propust
osobe koja trazi naknadu, ili osobe od koje isti izvodi svoja prava, prijevoznik ¢e biti u
potpunosti ili djelomi¢no osloboden odgovornosti, u onoj mjeri u kojoj su takva nepaznja ili
propust uzrokovali ili doprinijeti nastanku $tete.*

Ratio ove odredbe odnosno oslobodenja je prilicno jasan. Zra¢ni prijevoznik ne moze u
potpunosti predvidjeti sve okolnosti, a vrlo tesko 1 sprijeciti Stetne radnje koje poduzme treca
osoba, a u konacnici dovedu do Stete na robi. Prijevoznik takoder odgovara i za Stetu
uzrokovanu kaSnjenjem, a moze osloboditi odgovornosti ako dokaze da su on i njegovi
sluzbenici i1 agenti poduzeli sve mjere koje se razumno mog ocekivati da izbjegnu Stetu ili

ako nije bilo moguée poduzeti takve mjere.**
OgraniCenje odgovornosti za Stetu na teretu prilikom zraénog prijevoza iznosi 22 SDR/kg.”

U smislu utjecaja pandemije COVID-19 na odgovornost za Stetu na robi tijekom zra¢nog
prijevoza, posebno je zanimljiv egzoneracijski razlog “djelovanja javne vlasti u vezi ulaska,
izlaska ili tranzita tereta”. Javne vlasti donosile su mjere poput obvezne dezinfekcije tereta te
obveznog nosenja medicinskih maski u zra¢nim lukama. No, takve mjere, ako su valjane
provedene, teSko da mogu posluZiti kao uzrok koji bi za posljedicu imao nastanak Stete.

Medutim, puno zanimljiviji je sljedeci sluca;j: Sto u slucaju da su zra¢ne luke fizicki zatvorene

5! Konvencija o ujednadavanju odredenih pravila u medunarodnom zraénom prijevozu (Montrealska
Konvencija), ¢l. 18. st. 1.

32 Ibid., ¢l. 18. st. 2. (a,b,c,d)

3 Ibid., ¢l. 19.

> Ibid

> Ibid., ¢l. 22. st. 3. U izvornom tekstu, 17 SDR/kg, medutim tijekom godina granica u dva navrata podignuta, te
sada iznosi 22 SDR/kg.

20



te zbog toga nije moguce unaprijed dogovoreni zracni prijevoz tereta. Misljenja sam da u tom
slu¢aju prethodno navedeni egzoneracijski razlog itekako ima svoju osnovu, buduéi da
mozemo uociti jasno izrazen uzrocno posljedi¢ni lanac. Mjera javne vlasti zatvaranja zra¢nih
luka predstavlja uzrok kojim je ispunjenje ugovorne obveze prijevoza tereta zraCnim putem
postalo nemoguce, Sto je za posljedicu imalo nastanak Stete. U takvom slucaju koji ima
elemente pravnog instituta vise sile’®, mislim da bi trebalo uvaziti obje ugovorne strane
odnosa te pokusSati iznjedriti rjeSenje uvazavajuci interese obje strane s obzirom da ne

mozemo odgovornost u nekoj znac¢ajnoj mjeri prebaciti ni na jedne, ni na druge.
3.3.1. Posebno o prijevozu cjepiva protiv COVID-19 zra¢nim putem

Prijevoza cjepiva protiv COVID-19 zracnim putem odli¢an je primjer prijevoza robe zraénim
putem koji je upravo i vrlo aktualan kao gotovo pa najucinkovitji nacin “borbe” protiv
pandemije COVID-19 te predstavlja svojevrstan specijalan prijevoz u kojem je trebalo
iznimno brzo, a u nekim slucajevima i na vrlo niskim temperaturama prevesti cjepivo koje bi
se potom u zracnoj luci odrediSta ukrcalo na cestovna prijevozna sredstva i potom prevezlo
do skladista.

Koliko je javnosti poznato, nije dosSlo do ni jednog slucaja oSteCenja cjepiva, medutim u
kontekstu tumacenja odgovornosti zratnog prijevoznika za Stetu na robi, probajmo zamisliti
hipotetski slucaj da se to dogodilo.

Dakle, cjepivo se prevezlo iz Republike Belgije u Republiku Hrvatsku, zra¢nim putem te se
po slijetanju ustanovilo da je cjepivo toliko oSteceno da je postalo neupotrebljivo. Za pocetak,
bitno je naglasiti uvjet iz prethodno navedenog potpoglavlja prema kojem je zracni
prijevoznik odgovoran za Stetu ukoliko ona nastane tokom samog prijevoza odnosno leta.
Moralo bi se dokazati da je ona nastupila tijekom leta Sto ne bi bilo jednostavno ukoliko
pregled cjepiva nije izvrSen odmah prilikom slijetanja u zracnu luku. U suprotnom bi se
moglo pozvati na to da je Steta nastala prilikom cestovnog prijevoza do ili od zracne luke.
Ukoliko se utvrdi da je Steta zaista nastala prilikom zracnog prijevoza onda bi se zracni
prijevoznik nasao u poprilicno nezavidnom polozaju. Morao bi dokazivati neki od
egzoneracijskih razloga kako bi se oslobodio od odgovornosti ili bar umanjio njen opseg. U
konkretnom slucaju dva razloga na koja bi se mogao pozvati su: da je cjepivo imalo skrivene
mane ili da je do Stete doSlo zbog nedostatnog pakiranja tereta koje nije izvrsio prijevoznik ili

osoba za koju on odgovara. Takoder, mogao bi se osloboditi odgovornosti djelomicno ili

*® Vise o tome u nastavku u poglavlju 4.6.
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potpuno ukoliko dokaze da je Steta nastala ili da je njenom nastanku pridonijela nepaznja ili

druga skrivljena radnja ili propust osobe koja trazi naknadu.

Iz svega navedenog mislim da bi se zracni prijevoznik vrlo tesko oslobodio odgovornosti
ukoliko se dokaZe da je Steta zaista nastala prilikom zracnog prijevoza. U praksi se gotovo pa
sigurno cjepivo pregledavalo odmah po slijetanju, kao i prije samog polijetanja tako da bi
prebacivanje odgovornosti na cestovni prijevoz bilo nemoguce ili najblaze receno, vrlo malo
vjerojatno. MiSljenja sam da bi bilo izuzetno teSko dokazati i neke od oslobadajucih razloga,
te bi se zra¢ni prijevoznik u najboljem slucaju mogao nadati nesto ublaZzenijoj odgovornosti,

ali nikako ne potpunom oslobadanju od odgovornosti.

3.4. Zeljeznic¢ki prijevoz”’

Zeljezni¢ki prijevoz premda vrlo “tradicionalan oblik prijevoza”, pokazao se i kao vrlo
otporan oblik prijevoza. Od svih oblika prijevoza, pokazao se kao najotporniji na negativne
ucinke pandemije te kao takav vrlo pouzdan i siguran ¢ak i u kriznim vremenima. Narocito za
prijevoz same robe. Kod ovog prijevoza takoder nailazimo na problem znatno oteZane
medunarodne unifikacije.

Izvori prava Zeljezni¢kog prijevoza su:

e Konvencija 0 medunarodnom Zeljezni¢kom prijevozu (dalje u tekstu: COTIF), 1999.
NN br. 12/00 (EU i RH stranke)

e Zakon o ugovorima o prijevozu u Zeljezni¢kom prometu (ZUZP), NN br. 87/96

e Zakon o zeljeznici, NN br. 32/19, 20/21

e Zakon o obveznim odnosima

COTIF je svojevrstan ugovor koji sadrzi odredbe institucionalnog 1 organizacijskog
karaktera, odnosi se 1 na prijevoz robe, ali 1 na prijevoz putnika 1 prtljage. Primjenjuje se
samo na medunarodni prijevoz ukoliko je drzava polaska ili drzava odrediSta ratificirala
konvenciju. ZUZP predstavlja lex specialis, a ZOO odnosno njegove odredbe o prijevozu lex

generalis.

3.4.1. Temelj odgovornosti i egzoneracijski razlozi

COTIF-om se zbog problematike unifikacije, nastojalo postaviti pravni okvir kojim bi se

7 https://www.pravo.unizg.hr/_download/repository/ZELJEZNICKO PRIJEVOZNO_ PRAVO.pdf, stranica
posjeéena dana 10.4.2022.
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odredio minimum prava 1 odgovornosti. Prema njemu se odgovara na temelju relativne
objektivne (kauzalne) odgovornosti za potpunu ili djelomi¢nu Stetu na robi, gubitak iste kao i
za samo zakaSnjenje u isporuci. Razlikuju se opéi egzoneracijski razlozi Cije postojanje

prijevoznik mora dokazati, kao i uzro¢nu vezu sa Stetom. To bi bili:*®

e Krivnja imatelja prava
e Mana robe
e Okolnosti koje prijevoznik nikako nije mogao izbje¢i 1 Cije posljedice nije mogao
sprijeciti
Takoder, postoje 1 posebne opasnosti za ¢ije postojanje prijevoznik mora dokazati samo
postojanje posebne opasnosti, a onda vrijedi zakonska (oboriva) presumpcija da je Steta

nastala zbog tog uzroka. To su:*

e Prijevoz otvorenim vagonima

e Nedostatak/greSka ambalaze za robu koja treba biti pakirana
e Ako je utovar obavio posiljatelj, a istovar primatelj

e Priroda robe koja ju posebno izlaze Steti

e Neispravan, neto¢an, nepotpun broj ili opis koleta

e Prijevoz Zivih Zivotinja

e Roba s pratnjom — rizik kojeg je pratitelj treba otkloniti

Granice odgovornosti za gubitak robe 17 SDR/kg bruto mase izgubljene ili oStecene robe i
potpun iznos troskova prijevoza i carine i drugih troSkova vezanih uz prijevoz. Za oStecenje
robe iznos umanjene vrijednosti robe, a za zakaSnjenje Cetverostruki iznos vozarine.
(kumulacija s naknadom za oSte¢enje ako ono nije prouzroCeno zakasnjenjem, u slucaju
prekoracenja dostavnog roka duljeg od 30 dana, vrijedi presumpcija gubitka)

U nasem ZUZP-u nalazimo odredbu prema kojoj naknada Stete koju prijevoznik plaéa za
gubitak ili oStecenje stvari ne moze biti veéa od 2,00 kune po kilogramu bruto mase

izgubljene ili oStecene stvari $to predstavlja izrazito nisko postavljen iznos odgovornosti.®

Objektivna odgovornost, strog je princip odgovornosti tako da bi se u slu¢aju potencijalne
Stete na robi nastale mjerama javne vlasti kao odgovorom na pandemiju COVID-19,

prijevoznik mogao osloboditi, medutim, to ne bi bilo nimalo jednostavno. Imao bi sredstva

58 Konvencija o medunarodnom Zeljezni¢kom prijevozu (COTIF), 1999., NN br. 12/00, &l. 36. st. 1.1 2.
%9 Ibid., 36. st.3.
8 Zakon o ugovorima o prijevozu u Zeljeznickom prometu (ZUZP), ¢l. 64.
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dokazivanja nekog od egzoneracijskih razloga, ali s obzirom na specifi¢nost Zeljezni¢kog
prijevoza i na relativno malen utjecaj koji je pandemija na njega imala, pogotovo u transportu
robe, vrlo tesko bi u tome uspio. Ipak, ne bih potpuno iskljucio takvu moguénost imajuéi na
umu da je zamisliva situacija u kojoj bi to uspio.

Najblizi egzoneracijski razlog kojim bi se mogao osloboditi bile bi sasvim sigurno “okolnosti
koje prijevoznik nikako nije mogao izbje¢i i €ije posljedice nije mogao sprijeciti”. Gotovo pa
isto kao S$to je prethodno spomenuto kod cestovnog i zraénog prijevoza, ukoliko bi mjerama
javne vlasti dosSlo do toga da se granica fizicki zatvori Cime bi se de facto onemogucilo
prelazak Zeljeznice preko granice ili primjerice, doSlo do zatvaranja Zeljeznickih kolodvora
¢ime bi bio onemoguéen i unutarnji prijevoz, miSljenja sam da ne mozemo govoriti o
odgovornosti prijevoznika. To bi bio klasi¢an primjer situacije u kojoj je ispunjenje ugovorne
obveze postalo nemoguce, a prijevoznik objektivno gledano takav rasplet dogadaja nikako

nije mogao predvidjeti.
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4. ODGOVORNOST PRIJEVOZNIKA ZA STETU ZBOG SMRTI ILI
TJELESNE OZLJEDE PUTNIKA I ZA ZAKASNJENJE U
PUTNICKOM PRIJEVOZU

Kao S§to je pandemija utjecala na prijevoz robe, §to smo analizirali u prethodnom poglavlju,
tako je utjecala 1 na sami prijevoz putnika. U danasnjem svijetu ljudi putuju kao nikada prije
u ljudskoj povijesti, razli¢itim prijevoznim sredstvima. Neki od njih ¢ak i svakodnevno.
Putnici imaju svoja prava zagarantirana medunarodnim konvencijama i propisima domaceg
zakonodavstva te su se u uvjetima pandemije i mjerama borbe protiv iste, ta prava nasla pod
odredenim izazovima. Pojavile su se iznenadne okolnosti, moglo bi se rec¢i “bez presedana” te
je u takvim uvjetima bilo potrebno pronaci rjeSenja u postojeCem pravnom okviru, a i
adekvatno reagirati na novonastale okolnosti kako bi se putnicima omogucila zastita njihovih

prava.

4.1. Ugovor o prijevozu putnika i prtljage cestom

Ugovor o prijevozu putnika i prtljage cestom je ugovorom kojim se prijevoznik obvezuje
prevesti putnika na odredeno mjesto, a putnik se obvezuje za to platiti prevozninu. Prijevoz se
odvija uz uvjete udobnosti i higijene koji se prema vrsti prijevoznog sredstva i udaljenosti
puta koji se smatraju nuznima.’' U uvjetima pandemije to bi naravno obuhvacalo sve mjere
zaStite od zaraze poput socijalnog distanciranja koliko je to moguce te uporabu zastitnih
maski.

Pravne izvore ugovora o prijevozu putnika i prtljage cestom mozemo podijeliti ovisno o

relaciji na kojoj se prijevoz odvija pa tako razlikujemo:

e Medunarodni prijevoz ---> Konvencija o ugovoru o prijevozu putnika i prtljage
cestom (CVR Konvencija®) 1973.

e Prijevoz unutar Europske unije ---> Uredba 181/2011%

e Domaci prijevoz ---> Zakon o obveznim odnosima (lex generalis) 1 Zakon o prijevozu

u cestovnom prometu (lex specialis)

1 ZOO, op. cit. (bil]. 8.) ¢l. 694.

62 Republika Hrvatska stranka je Konvencije o ugovoru o prijevozu putnika i prtljage cestom (CVR) temeljem
notifikacije o sukcesiji od 8.10.1991., NN MU 12/93

% Vidi biljesku 67. za puni naziv
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Medunarodnim prijevozom u kojem bi se primjenjivala CVR Konvencija smatra se prijevoz
izmedu Republike Hrvatske i1 tre¢e drzave koja nije clanica Europske unije. Ukoliko se
prijevoz odvija izmedu dvije drzave ¢lanice Europske unije, tada bi se primjenjivala Uredba
181/2011. Treba jasno istaknuti neupitnu iznimnu vrijednost pravnog okvira Europske unije
koja je znacajno utjecala i pridonijela razvoju prava putnika $to ¢e se opetovano vidjeti kroz

¢itavo ovo poglavlje 1 viSe grana prijevoza.

Odgovornost za Stetu nastalu zbog smrti, tjelesne ozljede ili drugog osStecenja fizickog ili
psihickog zdravlja putnika kao posljedica nesrece prema CVR Konvenciji pociva na principu
relativnog kauzaliteta te prijevoznik odgovara neovisno o svojoj krivnji.

Nuzno je da je Steta nastala dok se putnik nalazio u vozilu ili ukrcavao ili iskrcavao. Moze se

osloboditi odgovornosti isklju¢ivo u sljede¢im slu¢ajevima:*

e Okolnosti koje prijevoznik, ulaganjem one paznje koja se u konkretnim okolnostima
tog slucaja od njega zahtijevala, nije mogao izbjeci i Cije posljedice nije mogao
sprijeciti

e Skrivljena radnja/propust putnika ili nenormalno ponasanje

Egzoneracijski razlozi zna¢ajno su uze postavljeni od onih u cestovnom prijevozu robe.

CVR Konvencija slabo je prihvacena te ima samo jedanaest drzava stranaka.®® Mnoge drzave

procijenile su da CVR konvencija ima odredene sadrzajne manjkavosti. .%
4.1.1. Prava putnika

Uredba 181/2011 Europske Unije vrlo detaljno i kvalitetno propisuje prava putnika u

autobusnom prijevozu. Utvrduje pravila o:%

e Nediskriminaciji medu putnicima s obzirom na uvjete prijevoza koje osiguravaju
prijevoznici
e Pravima putnika u sluc¢aju nesre¢a sa smrtnim ishodom ili osobnom povredom ili

gubitkom ili o$te¢enjem prtljage, koje se dogode pri upotrebi autobusa

6 Konvencija o ugovoru o prijevozu putnika i prtljage cestom (CVR) 1973, ¢L. 11.st 1.1 2.

% Osim Hrvatske, drzave stranke su: Bosna i Hercegovina, Ceska, Njemacka, Latvija, Luksemburg, Crna Gora,
Moldavija, Srbija, Slovacka i Ukrajina. Popis drzava preuzet 11.4.2022., dostupan na na
https://treaties.un.org/pages/ViewDetails.aspx?src=TREATY &mtdsg_no=XI-B-26&chapter=11&clang=_en

% U pogledu visine odstete i sigurnosti namirenja materija se smatra dostatno rijeSenom kroz sustav obveznog
osiguranja od automobilske odgovornosti jedinstveno reguliranog u EU. Najveca tocka prijepora same CVR
konvencije je po mnogim drzavama, prenizak iznos ograni¢enja odgovornosti prijevoznika, narocito u usporedbi
sa zaStitom prava putnika u drugim granama prijevoza.

67 Uredba (EU) br. 181/2011 Europskog parlamenta i Vije¢a o pravima putnika u autobusnom prijevozu i izmjeni
Uredbe (EZ) br. 2006/2004, OJ L 55, ¢l. 1. (a,b,c,d,e.f,g)
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e Nediskriminaciji te obveznoj pomoc¢i osobama s invaliditetom i osobama smanjenje
pokretljivosti

e Pravima putnika u slucaju otkazivanja ili kasnjenja

e Minimalnim informacijama koje treba osigurati putnicima

e Postupanju s prituzbama

e Opc¢im pravilima o provedbi

U skladu s nacionalnim pravom, razlikuju se naknada Stete za smrt, troSak sahrane, tjelesnu
povredu te gubitak ili oSteCenje prtljage. Iznos naknade Stete se odreduje u skladu s

nacionalnim pravom, ali utvrdeno je minimalno ogranicenje koje iznosi:®®

e 220.000 eura po putniku
e 1.200 eura po komadu prtljage

Uredba 181/2011 navodi temeljna prava putnika u autobusnom prijevozu poput: prava na
informacije, prava na nastavak putovanja/preusmjeravanje ili povrat novca, prava na pomoc i
prava na odstetu. U uvjetima pandemije narocito je bitno drugo navedeno pravo s obzirom da
zbog zaraze vozaca i zaStitnih mjera, prijevoz moze bitno kasniti. U tom slucaju, Uredba
181/2011 propisuje odredena prava ukoliko se radi o linijskom autobusnom prijevozu na
udaljenosti od barem 250 km. Ukoliko prijevoznik opravdano oc¢ekuje da ¢e linijski prijevoz
biti otkazan ili u polasku s kolodvora kasniti visSe od 120 minuta, putnici imaju pravo birati
izmedu, s jedne strane nastavka ili preusmjeravanja putovanja do krajnjeg odrediSta prvom
prilikom, bez dodatnih troSkova i pod usporedivim uvjetima i, s druge strane, povrata pune
cijene karte. Navedeno se moZze kombinirati, ako je primjereno, s besplatnim prijevozom
prvom prilikom do pocetnog mjesta polaska, kako je navedeno u ugovoru o prijevozu. Putnik

raspolaze istim izborom i ako je polazak s autobusnog stajalista otkazan ili kasni.*

Ukoliko je prijevoz na velike udaljenosti dulji od 3 sata otkazan ili u polasku kasni vise od 90
minuta, putnici imaju pravo na: lake obroke, jelo ili osvjezavajuca pi¢a razmjerno vremenu
cekanja te smjestaj ukoliko moraju prenociti, najvisSe dvije no¢i u iznosu do 80 eura po
noc¢enju. U sklopu smjestaja, i prijevoz do smjestaja i natrag na kolodvor.”

Ukoliko prijevoznik ne ponudi ranije navedena prava koja ti€u nastavka putovanja,
preusmjeravanja i povrata, putnik ima pravo na odstetu od 50% cijene karte.

Misljenja sam da su prava dosta dobro razradena, u slucaju otkaza ili duzeg kaSnjenja putnik

5 Ibid., ¢l. 7. st. 2.
% Ibid., ¢l. 19.
" Ibid., €. 21.
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ima pravo birati nastavak putovanja/preusmjeravanje ili povrat pune cijene karte. Izbor je u

potpunosti na njemu samom.

Za sami kraj ovog potpoglavlja ostaje za pozabaviti se pitanjem zaraze putnika tijekom
cestovnog prijevoza. Moze li se u takvom slucaju traziti pravo naknade Stete za tjelesnu
povredu? Za pocetak, treba jasno istaknuti da prijevoz primjerice autobusom zbog relativno
vrlo malenog prostora i nemoguénosti socijalne distance, sam po sebi ¢ak i uz potrebno
postivanje temeljnih, dobro nam poznatih epidemioloskih mjera poput noSenja maske 1
dezinfekcije ruku, predstavlja znacajan rizik od zaraze. Pogotovo na duzim relacijama na
kojima je potrebno provesti nekoliko sati u zatvorenom prostoru.

Zbog prethodno navedenih razloga, misSljenja sam da ipak ne moZemo govoriti o
odgovornosti prijevoznika za zarazu ukoliko je poduzeo sve potrebne mjere zaStite od zaraze.
Mislim da putnik na svojevrstan nacin preSutno preuzima rizik zaraze na sebe samim
putovanjem jer se samo postojanje virusa kao i nacini Sirenja mogu smatrati opéepoznatim
¢injenicama. Iznimka bi bila situacija kada je do zaraze putnika doSlo nepoduzimanjem mjera
zaStite od zaraze. Medutim, ¢ak 1 u takvoj situaciji bilo bi vrlo tesko putniku dokazati same
okolnosti zaraze s obzirom na narav prijevoza. Naravno, vrlo tesko, ali ne i u potpunosti
nemoguce. U takvim slucajevima bi se prema CVR konvenciji prijevoznik mogao pozvati na
egzoneracijski razlog nastupanja posljedica koje nije mogao sprijeciti i okolnosti koje nije
mogao izbjeci Cak ni upotrebom duzne paznje koja se od njega zahtijeva.

U prilog mom misljenju istaknuo bih da je do znacajnog broja zaraza virusom u cestovnom
prijevozu sasvim sigurno i doslo, no ipak do zavrSetka pisanja ovog rada nije poznat ni jedan

slucaj u kojem je putnik trazio naknadu Stete zbog zaraze.

4.2. Ugovor o prijevozu putnika i prtljage morem’!

Ugovor o prijevozu putnika i prtljage morem je ugovor kojim se prijevoznik obvezuje da ¢e
prevesti putnika brodom, a putnik se obvezuje za to platiti prevozninu.”” Temeljna obveza
prijevoznika je da putnika preveze na vrijeme bez povrede njegovog tjelesnog integriteta.

Sami ugovor obuhvaca vremenski period od ukrcaja putnika na brod do iskrcaja putnika s
brodom, naravno sa samim boravkom putnika na brodu izmedu ukrcaja i iskrcaja. Ugovorne

strane su prijevoznik 1 putnik, no bitno je naglasiti da postoji razlika izmedu prijevoznika i

"Thttps://www.pravo.unizg.hr/_download/repository/UGOVOR_O PRIJEVOZU PUTNIKA 1 PRTLJIAGE M
OREM.pdf, posjeceno dana 12.4.2022.
2 PZ, op.cit. (bilj. 28.) ¢l. 599.
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takozvanog stvarnog prijevoznika. Prvi bi bio osoba koja je sklopila sami ugovor o prijevozu,
dok je stvarni prijevoznik osoba koja obavlja sami prijevoz te odgovara solidarno s
prijevoznikom u pogledu dijela prijevoza kojeg obavlja.

Izvori prava su:

e Protokol Atenske konvencije o prijevozu putnika i prtljage morem 2002., stupio na
snagu 2014., EU i RH stranke

e Uredba 392/2009 o odgovornosti prijevoznika u prijevoza putnika morem u slucaju
nesre¢a, OJ L 131

e Uredba 1177/2010 o pravima putnika kada putuju morem ili unutarnjim plovnim
putovima, OJ L 334

e Pomorski zakonik

e Zakon o obveznim odnosima

Atenska konvencija primjenjuje se na medunarodni prijevoz izmedu dvije drzave stranke.
Njime se smatra i prijevoz unutar jedne drzave stranke, ukoliko je zaustavno mjesto u drugoj
drzavi stranci.

Uredba 392/2009 primjenjuje se u medunarodnim prijevozu odnosno u prijevozu unutar
jedne drzave €lanice ukoliko: brod nosi zastavu drZave €lanice odnosno u njoj je upisan,
sklopljen je ugovor u drzavi ¢lanici 1 ako je polaziSte ili odrediSte u drzavi ¢lanici.
Dobrovoljno se moze primijeniti za sva putovanja u nacionalnoj plovidbi drzave ¢lanice.
Uredba 1177/2010 primjenjuje se ukoliko je: ukrcaj u drzavi Clanici, ukrcaj izvan EU, a
iskrcaj u drzavi €lanici te na kruzno putovanje ako je luka ukrcaja u drzavi ¢lanici.

Pomorski zakonik primjenjuje se za nacionalni prijevoz putnika i prtljage za sve brodove

osim klase Ai B.”

Atenska konvencija poznaje takozvani dvostupanjski stupanj odgovornosti. Za pocetak jasno
radi distinkciju odgovornosti povodom pomorske nezgode i redovnog tijeka putovanja. U
pomorsku nezgodu spadaju dogadaji poput brodoloma, sudara, pozara, eksplozije, prevrnuca,
mana broda.

Ukoliko se radi o pomorskoj nezgodi, odgovara se po principu:

e Relativnog kauzaliteta do 250.000 SDR
e Pretpostavljena krivnja do 400.000 SDR (mogu¢ “opt out™)

7 Ibid., €. 612.
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Dok se s druge strane, kod smrti ili tjelesne ozljede putnika koji nisu prouzrokovani

pomorskom nesre¢om odgovara po principu:
e Dokazane krivnje do 400.000 SDR

Iznos se raCuna po putniku i Stetnom dogadaju te je moguc¢ i takozvani “opt out”, uvodenje
neogranicene odgovornosti. Ukoliko postoji krivnja putnika, do¢i ¢e do podijeljene
odgovornosti. Prema Pomorskom zakoniku ako je rije¢ o pomorskoj nesre¢i pretpostavljena,
ako nije onda dokazana. Odgovarajuéi ¢lanak PZa.

Ogranic¢enje odgovornosti nalazimo i u Pomorskom zakoniku - “odgovornost prijevoznika u
slu¢aju smrti ili tjelesne ozljede putnika ograniCava se, u svim slucajevima na 175.000
459

obracunskih jedinica posebnih prava vucenja po putniku i putovanju.”

Zarazu od COVID-19, nedvojbeno, ne bismo mogli svrstati u pomorsku nezgodu.
4.2.1. Zabrana putnicima da napuste brod nakon utvrdivanja zaraze

Putnicki brodovi odnosno kruzeri postali su zarista bolesti te su u cilju sprjeCavanja Sirenja
bolesti donesene mjere da se putnicki brodovi stave u karantenu ukoliko je na njima otkrivena
zaraza. Jedan od najpoznatijih slucajeva je sluéaj broda Diamond Princess” &iji su se putnici
tjednima nasli u karanteni na samom brodu, sa zabranom napustanja broda iako su se nalazili
u japanskoj luci. Postavlja se pitanje, jesu li putnici time oSteceni 1 imaju li pravo na naknadu
Stete, postoji li pravna osnova prema kojoj bi mogli biti zadrzani?

Japan je svoju pravnu osnovu za takvu odluku temeljio na dva izvora. Prvi su Medunarodni
zdravstveni propisi koji daju pravo drzavama da u lukama ukoliko je to potrebno poduzmu
zdravstvene mjere ukljucujuci izolaciju transportnog sredstva, u ovom slucaju broda, kako bi
se sprijecilo Sirenje zaraze.”® Druga osnova je japanski zakon koji je u osnovi njihova verzija
nasSeg Zakona o sprjecavanju Sirenja zaraznih bolesti. Prema njemu se mjere zadrzavanja i
izolacije mogu poduzeti ako Sirenje bolesti predstavlja znacajan rizik Zivotima 1 zdravlju
stanovnika Japana.”” Sama mjera zadrZzavanja se provodi u zdravstvenoj ustanovi, ali se osoba
moze, iznimno, zadrzati na brodu ukoliko svoj pristanak da kapetan broda. Upravo je ova
odredba posluzila kao osnova zadrzavanja svih putnika na brodu.

Misljenja sam da putnici definitivno nemaju pravo na naknadu Stete, s obzirom da je pravna

™ Ibid., ¢l. 620.

5 Vise o samom slucaju dostupno na https://www.ncbi.nlm.nih.gov/pmc/articles/PMC7156812/

¢ Medunarodni zdravstveni propisi 2005., ¢1. 27. 1., NN br. 9/2013

" Sun, S, Zhao LL.: ”Legal issues and challenges in addressing the coronavirus outbreak on large cruise ships.
A critical examination of port state measures.” Ocean & coastal Manag., 217, 105995, str. 2. Dostupno na:
https://doi.org/10.1016/j.ocecoaman.2021.105995, posje¢eno dana 13.4.2022.
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osnova prilicno jasna i ¢vrsto utemeljena. Medutim, postavlja se pitanje smisla same mjere
zadrzavanja 3,711 putnika na brodu, od kojih su se neki i1 zarazili za vrijeme trajanja

karantene. Takoder, sami prijevoznik je pretrpio znaCajne gubitke buduci da svaki dan

odrzavanja Zivotnih uvjeta za toliki broj ljudi na brodu, kosta.”

4.2.2. Otkaz u polasku 1 duze kasnjenje polaska

Putnici prema Uredbi EU 1177/2010” imaju vrlo sli¢no kao i putnici u cestovnom prijevozu,
prava poput: prava na informacije, prava na preusmjeravanje ili povrat novca, prava na
pomo¢ i prava na naknadu.

Putnici u sklopu prava na naknadu mogu zahtijevati naknadu ako kasne na konac¢no odrediste
kako je predvideno ugovorom o prijevozu. Minimalan iznos naknade za kasnjenje iznosi 25%
cijene putne karte za razli¢ita kasnjenja, ovisno o tome koliko je putovanje trebalo trajati.
Ako je kaSnjenje dvostruko dulje od predvidenog trajanja putovanja, naknada iznosi 50%

cijene karte.* U sljedecoj tablici vidimo pojedinosti prava na naknadu povodom kasnjenja.

Trajanje putovanja prema ugovoru Trajanje kaSnjenja da bi doslo do primjene
(redu plovidbe)

<4h 1 hili duze

>4 <8h 2 hili duze

>8h <24h 3hili duze

> 24h 6h ili duze

Tablica 3. Prikaz potrebnog kasnjenja kako bi se imalo pravo na naknadu, tablica preuzeta iz PP prezentacije®’
U sklopu prava na pomo¢, imaju pravo na pomo¢ u obliku grickalica, obroka ili
osvjezavajuc¢ih pica, razmjerno vremenu c¢ekanja, pod uvjetom da su raspolozivi ili da ih je

razumno moguce pribaviti, smjestaj u trajanju od jednog ili viSe nocenja ili smjestaj kod

78 Putnik se prilikom svakog prijevoza morem mora pridrzavati standardnih pravila i uvjeta plovidbe, koje su
duzni procitati prije samog sklapanja ugovora. Za njihovo nepostivanje vezuju se stroge sankcije pa tako
prijevoznik i/ili zapovjednik imaju pravo odbiti ukrcaj ili zapovjediti iskrcaj putnika Cije ponasanje nije u skladu
sa standardnim pravilima, kao i bilo kojeg putnika za kojeg se na temelju rezultata zdravstvenog pregleda i
procjene brodskog medicinskog osoblja zakljuc¢i da nije sposoban za putovanje. Pandemija je unijela i odredene
novine u obveze i odgovornost putnika poput toga da mora do¢i na pristaniste isklju¢ivo u vremenu naznacenom
na ukrcajnoj karti, pro¢i mjerenje tjelesne temperature i zdravstveni pregled, te se u odredenim slucajevima
moze traziti i dokaz o primitku cjepiva prilikom prvog ukrcaja. KoriSteni podaci iz uvjeta prijevoza i
rezervacija, kao i standardna pravila i dodatni uvjeti prijevoza zbog situacije uzrokovane pandemijom
COVID-19, tvrtke MSC Krstarenja. Dostupno na:
https://www.msckrstarenja.com/hr-hr/Terms-And-Conditions.aspx, strani¢a posjeé¢ena dana 15.4.2022.

" Uredba EU 1177/2010, o pravima putnika kada putuju morem ili unutarnjim plovnim putovima, OJ L 334

8 Ibid.,, ¢1. 19.

81 PPT,, op. cit. (bilj. 71.)
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kojeg je nuzan ostanak duZzi od onog koji je putnik planirao — do 3 no¢i, u maksimalnom
iznosu od 80 eura po noc¢enju i prijevoz do smjestaja i povratak u terminal.
Ukoliko prijevoznik opravdano ocekuje da ¢e prijevoz biti otkazan ili u polasku kasniti vise

od 90 minuta, putnicima je duzno ponuditi izbor izmedu:*

e Preusmjeravanja do kona¢nog odredista prema uvjetima prijevoza koji su usporedivi s
onima iz ugovora o prijevozu, kada je to najranije moguce i1 bez dodatnih troskova
e Povrat cijene putne karte i, gdje je to primjenjivo, najranijeg mogucéeg besplatnog

prijevoza do prve tocke polaska kako je navedeno u ugovoru o prijevozu

U Uredbi nalazimo 1177/2010 nalazimo i odredbu prema kojoj su u uvjetima izvanrednih
okolnosti predvidena odredena izuze¢a od prava na naknadu. Izvanrednim okolnostima
smatraju se okolnosti €ije se posljedice nikako nisu mogle izbjeci, ¢ak ni da su poduzete sve
razumne mjere. Europska Komisija izrazila je miSljenje da u sluaju da javna tijela
poduzimaju mjere radi sprjeCavanja Sirenja pandemije COVID-19, takve mjere nisu
svojstvene uobicajenom obavljanju djelatnosti prijevoznika te su stoga izvan njihove stvarne
kontrole. Primjerice, ukoliko javno tijelo zabrani odredene prijevozne usluge ili kretanja
osoba time se de facto iskljucuje mogucénost prijevoznika da obavlja usluge prijevoza te
putnici ne bi mogli imati pravo na naknadu.*

Slazem se s izrazenim misljenjem Europske Komisije. Jednostavno receno, ukoliko se radi o
takvim okolnostima na koje prijevoznik nikako ne moZe utjecati, a bitno ili ¢ak 1 potpuno

otezavaju izvodenje prijevoza, putnici tada ne bi trebali imati pravo na naknadu.

Kao $to vidimo iz navedenog, bez obzira na potencijalni “horor” scenarij zavrSavanja u
karanteni na brodu, putnici imaju dosta dobro razradena prava koja u uvjetima pandemije

nisu znacajno ugrozena.

4.3. Ugovor o prijevozu putnika i prtljage zraCnim putem

Let avionom u doba pandemije, narocito kod letova dugih relacija, predstavlja svojevrstan
rizik od zaraze. Za mnoge je putovanje neizbjezno zbog razli¢itih potreba, te se u takvim
uvjetima postavlja pitanje odgovornosti zracnog prijevoznika za zarazu putnika tijekom leta.

Moze li putnik s obzirom na to da zaraza moZze imati nesagledive posljedice od kojih je jedna

8 Ibid., ¢1. 18. st. 1.
8 Uredba 1177/2010., &l. 20. st. 4. i Smjernice Europske Komisije za tumaCenje odredbi EU-a o pravima putnika
u kontekstu razvoja situacije s covidom-19
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cak 1 smrt, potrazivati od prijevoznika naknadu Stete za to Sto se zarazio tijekom leta? Vise o
tome u nastavku ovog podpoglavlja.
Najrelevantniji medunarodni i domaci pravni izvori za zra¢ni prijevoz u kontekstu ove teme

putnika su:*

e Konvencija o izjednacavanju odredenih pravila za medunarodni zracni prijevoz iz
1999. (Montrealska konvencija)
e Uredba (EZ) br. 261/2004 o odsteti i pomo¢i putnicima u sluc¢aju uskra¢enog ukrcaja i
otkazivanja ili duzeg kasnjenja leta, OJ L 46%
Za potrebe rjesSenja ovog pitanja valja iz Montrealske konvencije istaknuti: “prijevoznik ¢e
biti odgovoran za Stetu nastalu u slucaju smrti ili tjelesne ozljede putnika pod uvjetom da se
nesreca/incident koji je uzrokovao smrt ili ozljedu dogodio u zrakoplovu ili tijekom ukrcaja
ili iskrcavanja®®.

Iz ove odredbe jasno vidimo i elemente koje bi oSte¢enik morao dokazati:

e Nastalu Stetu u obliku smrti ili tjelesne ozljede
e Postojanje nesrece/incidenta (Stetnog dogadaja)
e Uzro¢nu vezu

e Da se Stetni dogadaj dogodio na zrakoplovu ili tijekom ukrcaja/iskrcaja

Montrealska konvencija uvela je tzv. dvostupanjski sustav odgovornosti. Prema tom sustavu,
za tuzbe koje ne prelaze iznos od 128.821 SDR-a* prijevoznik odgovara prema nacelu
objektivne odgovornosti uz razlog oslobodenja od odgovornosti ukoliko postoji krivnja
putnika za Stetu, a za tuzbe koje prelaze navedeni iznos, prijevoznik odgovara prema
pretpostavljenoj krivnji neograni¢eno.®® Razlozi oslobodenja od odgovornosti u drugom

slu¢aju su dokaz pazljivog postupanja i nepazljivog/skrivljenog postupka 3. osobe.”
4.3.1. Pojam “nesre¢a” u medunarodnim konvencijama

Vezano uz pitanje odgovornosti za Stetu prijevoznika za zarazu, klju¢no je potpitanje samog
pojma nesreca kojeg Montrealska spominje, u kontekstu toga moze 1i se zaraza smatrati

nesre¢om.

8 https://www.pravo.unizg.hr/_download/repository/Predavanje_zracno_pravo.pdf, stranica posje¢ena dana
16.4.2022.

# Vise 0 samoj Uredbi i puni naziv u potpoglavlju 4.4.

8 Montrealska Konvencija op. cit. (bilj. 51.) €l. 17. st. 1.

# U izvornom tekstu Montrealske Konvencije 100.000 SDR, limit podignut na 128.821.

8 Ibid., ¢l. 21. st. 1.

% Ibid., €. 21.st. 2. (aib)
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Definiciju pojma nesree nalazimo u ICAO Annexu 13. Definira nesreu kao “pojavu
povezanu sa djelovanjem zrakoplova koja se dogodi u bilo kojem trenutku od kada bilo koja

osoba stupi na zrakoplov, do trenutka kada se sve osobe iskrcaju, u kojoj:

e Osoba je smrtno ili teSko ozlijedena
e Zrakoplov je pretrpio Stetu ili strukturno oStecenje

e Zrakoplov je nestao ili je potpuno nedostupan”®

Za slucaj da je osoba smrtno ili teSko ozlijedena, navodi se da to mora biti posljedica jednog
od tri razloga, od kojih je jedan sami boravak u zrakoplovu, pod §to moZemo podvuéi i samu
zarazu tokom leta.

Medutim, medunarodne konvencije nisu definirale taj pojam te je time ostao otvoren za
interpretaciju sudskoj praksi. Vrhovni sud Sjedinjenih Americkih DrZava je u slucaju Air
France v. Saks pojam nesrec¢e definirao kao: “neocekivan ili neobi¢an dogadaj koji izvana
djeluje na putnika”.”’ Sudska praksa se nakon toga uvelike oslanjala na tu definiciju te pitanja

Sto se smatra nesrecom gledala kroz ustanovljene elemente u toj definiciji.

No cak i ta definicija ne daje nam u potpunosti odgovor moze li se zaraza od COVID-19
smatrati nesreCom te tako ispuniti prvi i osnovni preduvjet potreban da bi se moglo govoriti o
odgovornosti prijevoznika. Naime, moze li se re¢i da je zaraza dogadaj kakav se nije mogao
predvidjeti 1 oCekivati s obzirom na ono §to znamo o Sirenju bolesti odnosno ¢injenici da je
virus visoko zarazan, a priroda samog zra¢nog prijevoza takva da je na malom prostoru velik
broj ljudi, bez moguénosti socijalnog distanciranja. Mislim da zarazu od COVID-19 prilikom
leta moZzemo podvuéi pod pojam nesrece, naslanjaju¢i se na prethodno navedene presude
sudova. Svakako se radi o neocekivanom dogadaju koji izvana djeluje na putnika.

Medutim misljenja sam i da se na ovo pitanje ne moze gledati kruto 1 striktno odnosno traziti
univerzalnu primjenu na nacin poimanja “ili - ili” jer je situacija takva da se mogu dogoditi
potpuno razliCite situacije zaraze u kojima se krivnja moze pojaviti na razli€itim stranama.
Primjerice, ukoliko asimptomatski zaraZen putnik zarazi drugog putnika tokom leta, moZemo
li tu govoriti o bilo kakvoj odgovornosti prijevoznika uzimajuci u obzir ¢injenicu da on to na
nikakav dostupan nacin nije mogao sprijeciti. S druge strane ukoliko do zaraze putnika dode

zbog toga $to prijevoznik nije provodio postojece epidemioloske mjere poput dezinficiranja

“ JCAO, Annex 13. Poglavlje I. Definicije.
https://www.emsa.europa.eu/retro/Docs/marine_casualties/annex 13.pdf, stranica posjeéena dana 15.4.2022.
°I Naboush, E., & Alnimer, R. (2020). Air carrier’s liability for the safety of passengers during COVID-19
pandemic. Journal of air transport management, 89, 101896. str. 3.
https://doi.org/10.1016/j.jairtraman.2020.101896, posje¢eno dana 16.4.2022.
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prostora i obveznog noSenja zdravstvenih maski u zrakoplovu i zracnim lukama, nedvojbeno
bi se radilo o krivnji prijevoznika za zarazu koje bi povuklo i njegovu odgovornost za Stetu.
Sve u svemu, pitanje je to koje treba promatrati od slucaja do slucaja, osobito vodeci racuna o
nacinu na koji je doslo do zaraze te mjerama koje je prijevoznik provodio kako bi moguénost

zaraze sveo na $to je moguce manju razinu.
4.3.2. Egzoneracijski razlozi

U Montrealskoj konvenciji nalazimo tzv. dvostupanjski sustav odgovornosti. “Prijevoznik

nece biti odgovoran za Stetu do mjere koja prelazi 128.821 SDR* ukoliko dokaze da:*

e Steta nije nastala kao posljedica nepaznje ili drugog pogresnog postupka ili propusta
prijevoznika ili njegovih zaposlenika ili agenata
e Steta je nastala isklju¢ivo kao posljedica nepaznje ili drugog pogresnog postupka ili

propusta trece strane

S druge strane, za Stetu koja ne prelazi 128.821 SDR-a za svakog putnika, prijevoznik ne

moze iskljuciti niti ograniciti svoju odgovornost.

Bitno je naglasiti rije¢ isklju¢ivo kod drugog razloga oslobodenja od odgovornosti kojeg
navodi Montrealska konvencija, naime ukoliko postoji bilo kakav drugi uzrok $teti odnosno
nije iskljucivo nastala kao posljedica radnje trece osobe, prijevoznik se ne¢e moci na temelju

toga osloboditi od odgovornosti.

Takoder, jedan od op¢ih razloga oslobodenja koji vrijedi i za prvi i za drugi stupanj
odgovornosti je naravno 1 krivnja putnika odnosno njegov doprinos nastanku Stete. “Ako
prijevoznik dokaze da je Steta nastala kao posljedica krivnje, nemara, propusta ili bilo kakvog
drugog nedopustenog ponasanja osobe koja trazi Stetu ili osobe od koje izvodi svoja prava,
prijevoznik ¢ée biti djelomic¢no ili potpuno osloboden od svoje odgovornosti ovisno o mjeri u
kojoj je takvo postupanje doprinijelo nastanku $tete”.”*

Ovaj razlog oslobodenja od odgovornosti pronalazimo u raznim vrstama prijevoza te je sam
po sebi jasan njegov ratio. Prijevoznik ne moze odgovarati za ponaSanje putnika i u slucaju

kada do Stete dode zbog njegovog ponaSanja, ne moze ga se teretiti. Dobar primjer bi bio

ukoliko se putnik na letu zarazi uslijed toga $to nije pravilno nosio zastitnu masku iako je

°2 Vidi biljesku 51.
% MK, op. cit. (bilj. 51.) ¢l. 18.
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njeno pravilno noSenje obvezno. Doslo je do nastanka Stete kao posljedica ponaSanja putnika,

a ne samog prijevoznika te bi u takvom slucaju bio u potpunosti osloboden odgovornosti.

Sve u svemu, moglo bi se zakljuciti da je u ovom slucaju vrlo teSko govoriti o odgovornosti
zracnog prijevoznika za zarazu putnika tokom leta te bi ona postojala isklju¢ivo u iznimno
rijetkim slucajevima na kakve u praksi nisam naiSao, kada bi se moglo odgovornost
prijevoznika temeljiti na tome da nije proveo zastitne mjere te je posljedi¢no tome i doslo do
zaraze. (prvi egzoneracijski ralozg, proveo zaStitne mjere moze se pozvat na prvi) Treba
istaknuti 1 da bi bilo vrlo teSko dokazati da se zaraza dogodila bas$ tijekom leta. Zbog same
prirode bolesti koja ima duzi period inkubacije, bilo bi gotovo pa nemoguée sa sigurnoséu
dokazati da se zaraza dogodila tijekom leta, pogotovo ukoliko bi se radilo o letu od samo
nekoliko sati. To predstavlja poprilican problem jer nudi prijevoznicima svojevrsnu priliku da
ne odgovaraju ¢ak i kad su objektivno krivi, primjerice ukoliko nisu provedene obavezne

zaStitne mjere od zaraze.

4.4. Uskraceni ukrcaj, otkaz leta i duze kasnjenje

Ugovorom o prijevozu putnika u zraCnom prometu prijevoznik se obvezuje prevesti putnika
od mjesta polaska do mjesta odredista u vrijeme predvideno redom letenja ili u ugovoreno
vrijeme, a putnik se obvezuje platiti prevozninu.

U doba pandemije, doslo je do znaCajnog broja otkazanih letova i duzeg kasnjenja. Nerijetko
se dogadalo da se otkazuju letovi zbog zaraze pilota i posade. To je naravno uvelike utjecalo
na putnike koji su se nasli u situacijama i da moraju danima “zivjeti” u zracnim lukama kako

bi docekali let koji ¢e ih odvesti na njihovo konac¢no odrediste.

Iako u nezavidnoj situaciji, moze se re¢i da im je adekvatan i vrlo kvalitetan pravni okvir
zaStite njihovih prava omogucio da si olakSaju iznimno nelagodnu situaciju, o ¢emu vise u

nastavku.
4.4.1. Prava putnika

Uskracivanje ukrcaja situacija je u kojoj prijevoznik iz nekog razloga bez njihove krivnje ne

moze dopustiti ukrcaj. U takvoj situaciji, putnici imaju pravo na:**

% Uredba (EZ) br. 261/2004 o utvrdivanju opéih pravila odstete i pomoéi putnicima u slu¢aju uskraéenog
ukrcaja i otkazivanja ili duzeg kasnjenja leta u polasku, OJ L 46, ¢l. 4. Uredba ¢e se primjenjivati na sve putnike
s odlaznim letom iz zra¢ne luke u jednoj od drzava ¢lanica EU-a ili u zra¢ne luke u zemlji izvan EU-a do zracne
luke u jednoj od drzava ¢lanica, ali samo ako je prijevoznik koji izvodi let prijevoznik iz EU-a
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e Pomo¢ (uZina, telefonski pozivi i po potrebi smjestaj)

e Ponudeni izbor izmedu povrata novca u roku od sedam dana i po potrebi besplatnog
leta do pocetne tocke polaziSta i preusmjeravanja ili nastavka putovanja u najkra¢em
mogucem roku ili na kasniji zajednicki dogovoren datum

e Trenutna isplata odstete

Letovi 1500 — 3000 km
Letoviu EU > 1500 km

Letovi < 1500 km Letovi > 3500 km

250 EUR (125 EUR u
slucaju preusmjeravanja s

manje od dva sata kasnjenja

400 EUR (200 EUR u
slucaju preusmjeravanja s

manje od tri sata kasnjenja u

600 EUR (300 EUR u
slucaju preusmjeravanja s

manje od  Cetiri  sata

u dolasku) dolasku) kasnjenja u dolasku)

Tablica 4. Prikaz visine odStete ovisno o duljini leta. Tablicu izradio autor na temelju podataka Uredbe

261/2004, cl. 7.

Ako zracni prijevoznik otkaze let bez obzira na razlog, obvezan je putnicima ponuditi izbor

1zmedu:*

e Povrata novca
e Preusmjeravanja prvom moguc¢om prilikom

e Preusmjeravanja na kasniji datum po izboru putnika

Bitno je naglasiti i pravo na odstetu u zratnom prijevozu. U Uredbi 261/2004 propisani su
fiksni iznosi odstete. Medutim, odredbe pravo na odstetu putnici nece imati ukoliko je do
otkazivanja doSlo viSe od 14 dana unaprijed (a u nekim slucajevima koje predvida Uredba
261/2004 1 krace) ili zbog izvanrednih okolnosti koje se nije moglo izbjeéi ¢ak ni ako su
poduzete sve razumne mjere.”®

Upravo su te odredbe o “iskljucenju” prava na odsStetu u slucaju izvanrednih okolnosti
zanimljive u kontekstu pandemije. Mogu li se recimo mjere javne vlasti usmjerene suzbijanju
Sirenju bolesti smatrati izvanrednim okolnostima s obzirom da je takvo postupanje izvan
kontrole zra¢nog prijevoznika? Recimo tijelo javne vlasti izravno zabrani odredene letove ili

zabrani kretanju osoba ¢ime je de facto onemoguceno izvodenje leta. U Republici Hrvatskoj

% Ibid., €. 5. 17,

% Koji to¢no dogadaj spada pod izvanredne okolnosti u zraénom prijevozu, kroz sudsku praksu nastojao je
razjasniti Medunarodni sud, kao i Europski. Tako u presudi Mcdonagh v Ryanair Ltd, Medunarodni sud (ICJ)
istice erupciju vulkana na Islandu 2010. kao izvanredne okolnosti. U presudi Wallentin-Hermann v. Alitalia,
Europski sud (ECJ) utvrdio da tehnicki nedostaci aviona ne mogu spadati pod izvanredne okolnosti obzirom da
prijevoznik ima obvezu redovnog odrzavanja zrakoplova. Kao primjere izvanrednih okolnosti naveo sabotazu,
terorizam 1i sli¢no.
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recimo, nisu se izvodili domaci komercijalni letovi na prolje¢e 2020.

Komisija je dala miSljenje prema kojem smatra da takve mjere zbog svoje prirode i porijekla
nisu svojstvene uobicajenom obavljanju djelatnosti prijevoznika pa su stoga izvan njihove
stvarne kontrole.”’

Ovakvo izrazeno misljenje nije pravno obvezujuc¢e, medutim sasvim sigurno predstavlja

odredenu pravnu osnovu kako interpretirati i primijeniti prava putnika.”®

Misljenja sam da kao i1 kod cestovnog prijevoza, kasnjenje i otkaz zraCnog prijevoza zbog
posljedica pandemije COVID-19 ne moze samo po sebi povlaciti dodatnu odgovornost
prijevoznika. Medutim, ukoliko do kasnjenja i otkaza dode zbog nepaznje prijevoznika, onda
bi se o tome moglo diskutirati. Drugim rije¢ima, misljenja sam da zracni prijevoznik bez
obzira na neospornu izvanrednost situacije, mora prilagoditi svoje poslovanje novonastalim
okolnostima te na taj nacCin pokuSati smanjiti “Sanse” otkaza/kasnjenja leta. Naravno, u
granicama svoje mo¢i odnosno razumnim okvirima. U praksi mislim da se vrlo jasno moze
napraviti distinkcija izmedu toga Sto je prijevoznik mogao i §to nije mogao izbjeéi o cemu za

mene 1 ovisi odgovor na pitanje njegove odgovornosti.

4.5. Prava putnika u Zeljeznickom prijevozu

Kao §to je ranije navedeno u poglavlju Zeljeznickog prijevoza vezanog za prijevoz robe®,
najznacajniji izvor medunarodnog Zeljeznickog prijevoza je COTIF koji sadrzi dodatak A 1 B
odnosno dodatke vezane za prijevoz putnika i prijevoz robe koji ¢ine samo dio brojnih
dodataka.

Prema COTIF-u odgovornost za smrt i tjelesnu ozljedu putnika koja se dogodila tijekom
zeljeznickog prijevoza odnosno vremena dok je putnik bio u Zeljeznickom vozilu, utemeljena
je na principu relativnog kauzalitete. Razlikuju se i egzoneracijski razlozi: okolnosti koje nisu
povezane sa zeljezniCkom djelatnos$¢u, koje prijevoznik nikako nije mogao izbjeci i Cije
posljedice nije mogao sprijeciti niti uporabom duzne paznje s obzirom na specifi¢ne okolnosti
slucaja, krivnja putnika i radnja tre¢e osobe koju prijevoznik nikako nije mogao sprijeciti i

¢ije posljedice nije mogao izbje¢i ni uporabom duzne paznje s obzirom na specificne

% Smjernice za tumacenje uredbi EU-a o pravima putnika u kontekstu razvoja situacije s covidom-19, dostupno
na https://eur-lex.europa.eu/legal-content/HR/TXT/?uri=CELEX%3A52020XC0318%2804%29

% Lexology.com, Impact of COVID-19 on passenger rights and package travel arrangements, str. 1.

% Vidi potpoglavlje 3.4.
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okolnosti slu¢aja.'®

Pitanje je moze li se zaraza putnika podvesti pod tjelesnu ozljedu putnika u Zeljeznickom
prijevozu. Misljenja sam da moze jer se radi o neobi¢nom dogadaju koji izvanjski $tetno
djeluje na putnika, kao posljedica boravka u zeljeznici. Medutim, slicno kao i kod zra¢nog
prijevoza, bilo bi izuzetno tesko dokazati da se zaraza dogodila bas$ tijekom Zeljeznickog
prijevoza. Cak i da se u tome uspije, pitanje je moze li se teretiti prijevoznika ukoliko je uz
svu duznu paznju poduzeo sve potrebne mjere kako do zaraze ne bi doslo. Sklon sam
miSljenju da ne moZe, naslanjaju¢i se na prvi navedeni egzoneracijski razlog. Ukoliko
prijevoznik niti uporabom duzne paznje nije mogao sprijeciti posljedice (zarazu) niti izbjeci
okolnosti, mislim da nema govora o njegovoj odgovornosti.

Sto se ti¢e samih prava putnika u Zeljezni¢kom prijevozu, ona su najdetaljnije uredena
Uredbom 1371/2007 Europskog parlamenta 1 Vijeca od 23.10.2007. o pravima i obvezama
putnika u zeljeznickom prometu. Primjenjuje se na prijevoz u Europskoj uniji od strane
prijevoznika koji ima licencu za obavljanje usluga prijevoza. Trajno izuzeée je moguce za
gradski, prigradski i regionalni prijevoz, a vremenski ograni¢eno izuzece za domaci prijevoz i

prijevoz kod kojeg se znacajan dio obavlja izvan EU.
U sklopu same Uredbe 1371/2007 tako razlikujemo:

e Pravo na informacije
e Pravo na povrat novca, nastavak putovanja ili preusmjeravanje
e Pravo na pomo¢

e Pravo na odstetu

Pravo na pomo¢'” podrazumijeva da su i prije same prodaje karte Zeljeznicki prijevoznici
duzni na zahtjev putnika pruziti informacije prije putovanja, uklju¢uju¢i informacije o svim
aktivnostima koje bi mogle omesti ili odgoditi usluge prijevoza. Duzni su i tijekom putovanja
pruzati informacije, ukljuc¢ujuci one o kaSnjenjima, zastiti i sigurnosti. O ostalim pravima vise

u nastavku.

Zeljeznicki prijevoz jedina je vrsta prijevoza u kojem ne postoji izuzece od obveze plaéanja

fiksne kompenzacije za zakas$njeli ili otkazani prijevoz ako je do toga doslo zbog izvanrednih

1% COTIF, op. cit. (bilj. 58)
191 Uredba (EZ) br. 1371/2007 Europskog parlamenta i Vije¢a o pravima i obvezama putnika u Zeljeznickom
prometu, OJ L 315, ¢l. 18.
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okolnosti (vise sile). Medutim, to ¢e se uskoro promijeniti stupanjem na snagu nove Uredbe

EU 2021/782 ¢&iji poetak primjene je odreden za 7.6.2023.'"
4.5.1. Kasnjenje u dolasku ili odlasku u zeljezni¢kom prijevozu

Ako se moze opravdano ocCekivati da ¢e kasnjenje u dolasku na konacno odrediste u skladu s
ugovorom o prijevozu biti dulje od 60 minuta, putnici imaju pravo izmedu povrata cijene
karte, nastavka putovanja ili preusmjeravanja. Pravo na povrat novca odnosi se na troSak
karte za dijelove putovanja koje putnik nije ostvario i za dijelove putovanja koje je ostvario
ako putovanje viSe ne sluzi svrsi zbog koje ga je putnik planirao, a to, ako je primjenjivo,
obuhva¢a 1 povratno putovanje do prvog mjesta polaska. Nastavak putovanja ili
preusmjeravanje mora biti pod usporedivim uvjetima prijevoza. Putnik bira hoce li to biti

prvom prilikom ili u nekom kasnijem trenutku po njegovu izboru.'®

U sklopu prava na pomo¢ putnici imaju pravo na sve dostupne informacije o situaciji,
procijenjenom vremenu odlaska 1 procijenjenom vremenu dolaska. U slucaju kaSnjenja

polaska duZeg od 60 minuta, imaju pravo i na:'®
e Obroke
e Osvjezavajuca pica
e Smjestaj ako je potrebno prenoditi jednu no¢ ili dulje
e Prijevoz do zeljezni¢kog prijevoza, alternativnog polazista ili krajnjeg odredista

4.5.2. Pravo na odStetu

Ako se putnici nisu odlucili za povrat novca nego za nastavak putovanja ili preusmjeravanje,

imaju pravo i1 na naknadu. Iznos ovisi o duljini kasnjenja.

25% cijene karte 50% cijene karte

Kasnjenje od 60 do 119 minuta Kasnjenje dulje od 120 minuta

Tablica S. Prikaz visine naknade ovisno o duljini kaSnjenja, izradio autor na temelju podataka iz ¢l. 17. Uredbe

(EZ) br. 1371/2007.

Sve obveze prijevoznika navedene u ovom poglavlju je prijevoznik duzan ispuniti ¢ak i1 ako
vlak kasni ili je otkazan zbog posljedica povezanih sa COVID-19 pandemijom. U Uredbi ne

nalazimo nikakve odredbe koje bi mogle posluziti kao temelj za oslobodenje Zeljeznickog

192 Uredba (EU) br. 2021/782 o pravima i obvezama putnika u Zeljezni¢kom prijevozu, OJ L 172, 17.5.2021.
9 1hid., &l. 16.
194 Ibid., €1. 18. st. 2.
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prijevoznika tih obveza u posebnim okolnostima.'®

To je jedan od razloga zasto je donesena nova Uredba EU 2021/782, a kojom je predvideno
da zeljezniCki prijevoznik nije duzan izvrSiti placanje fiksne kompenzacije kada je
zakasnjenje ili otkaz prouzro€en izvanrednim okolnostima)

Moze se zakljuciti da su i u ovoj vrsti prijevoza, vrlo dobro razradene, naroCito pravnim
okvirom Europske Unije. Kao §to je ranije navedeno u prethodnom poglavlju, Zeljeznicki
prijevoz pokazao se znatno izdrzljivim i moze se slobodno reé¢i da je pandemija na njega
najmanje utjecala. Zeljeznicki prijevoz putnika ipak se na$ao, po samoj prirodi prijevoza pod
nesto jac¢im utjecajem od zeljeznickog prijevoza robe, ali svejedno, kada ga usporedimo
paralelno s ostalim vrstama prijevoza putnika, pokazao se iznimno pouzdan.

Sto se ti¢e pitanja zaraze putnika u Zeljezni¢kom prijevozu, vrijedila bi ve¢ spomenute
tvrdnje u prethodnim vrstama prijevoza. Putnik bi izuzetno teSko mogao (uspjeSno) tuZiti
zeljezniCkog prijevoznika za zarazu pod uvjetom da su poduzete sve propisane epidemioloske
mjere kako bi se vjerojatnost zaraze svela na najmanju mogucu razinu. Smatram da je takvo
rjeSenje pravicno jer bez obzira na sve, svijet mora nastaviti funkcionirati i mobilnost
stanovni§tva nemoguce je u potpunosti zaustaviti na duzi vremenski rok. U takvim uvjetima 1
uzimaju¢i u obzir prirodu bolesti, mislim da prijevoznik koji ulozi duznu paznju u
sprjecavanju Sirenja bolesti ne moZe odgovarati za eventualnu zarazu koja se u prijevozu
dogodi, pogotovo s obzirom da i uz poduzimanje svih moguéih mjera postoji visoka

vjerojatnost za takvo §to.

4.6. Vis maior 111 rebus sic stantibus

Visa sila (vis maior) 1 klauzula (rebus sic stantibus), pravni su pojmovi kojima se nastoji
pravicnije regulirati ugovorni pravni odnos u kojem dode do bitno promijenjenih okolnosti
i/ili nastupa izvanrednih okolnosti koje se u vrijeme sklapanja ugovora nikako nisu mogle
predvidjeti.

S druge strane imamo jedno od temeljnih nacela ugovornog odnosa, pacta sunt servanda koje
nalaze da se ugovorne obveze od trenutka zaklju¢enja moraju striktno postovati bez obzira na
eventualne promjene.

U kontekstu ugovora o prijevozu kao ugovornog odnosa, postavlja se pitanje mozemo li

1% To je potvrdeno i u odluci Suda Europske unije predmet C-509/11, 26. rujna 2013. Dostupno na
https://curia.europa.eu/juris/document/document.jsf?text=&docid=142215&pagelndex=0&doclang=HR &mode
=Ist&dir=&occ=first&part=1&cid=4881514, stranica posjec¢ena dana 17.4.2022.
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pandemiju COVID-19 svrstati u visu silu te mogu li se prijevoznici u kontekstu odgovornosti
za Stetu osloboditi pozivanjem na visu silu. Nedvojbeno je da u vrijeme sklapanja ugovora
prije pandemije, nitko nije mogao zamisliti niti predvidjeti da ¢e do nje do¢i. No, je li ta
¢injenica sama po sebi dovoljna da se uspjeSno pozovu na visu silu ili mozda klauzulu
promijenjenih okolnosti?

“Najveéi problem kod priznavanja vise sile kao razloga za neispunjenje ili djelomi¢no
ispunjenje ugovorne obveze je ocjena utjecaja izvanrednih vanjskih na moguénost ugovornih
strana na ispunjenje ili djelomi¢no ispunjenje ugovorne obveze. Kada je utjecaj vanjskih
okolnosti toliki da je ugovornu stranu onemogucio u ispunjenju, a kada ju je doveo samo do

toga da je u moguénosti samo djelomi¢no ispuniti ugovornu obvezu?”'%
4.6.1. Visa sila u sklopu transportnih pravila

Poblize odredivanje ovih pojmova svakako valja potraziti u naSem Zakonu o obveznim
odnosima koji iako ne sadrzi op¢u definiciju vise sile i promijenjenih okolnosti, u razli¢itim
¢lancima daje temeljna obiljezja kako bi ih se lakSe moglo prepoznati, a sama procjena toga
Sto je konkretno visa sila, ostavljeno je sudskoj praksi na tumacenje. Bitno je reci da se radi o
dva pojma vrlo sli¢nog znacenja, za koja bi se mogla re¢i da se u jednom dijelu 1 preklapaju,
ali u sustini postoji istaknuta i iznimno bitna razlika.

Tako bi visa sila postojala ukoliko je ugovorna ¢inidba potpuno ili djelomi¢no nemoguca
zbog vanjskih, izvanrednih i nepredvidivih okolnosti koje se nije moglo sprijeciti, otkloniti ili
izbje¢i. To bi za posljedicu imalo prestanak obveznopravnog odnosa zbog nemogucénosti
ispunjenja.’”’

S druge strane, promijenjene okolnosti postoje ukoliko je ispunjenje ¢inidbe moguce, ali je
ono zbog izvanrednih i nepredvidivih okolnosti za jednu stranu postalo pretjerano otezano ili
bi joj nanijelo pretjerano veliki gubitak. Na temelju toga, moglo bi se traziti izmjenu ili raskid

ugovora.'®

1% Utjecaj izvanrednih okolnosti na obveze poslovnih subjekata — ugovor o najmu, leasingu i zakupu. Tusinfo.hr,
dostupno na https://www.iusinfo.hr/aktualno/u-sredistu/41290 posjeéeno dana 18.4.2022

17700, op. cit. (bilj. 8.), &l. 343. ”Duznik se oslobada odgovornosti za Stetu ako dokaZe da nije mogao ispuniti
svoju obvezu, odnosno da je zakasnio s ispunjenjem obveze zbog vanjskih, izvanrednih i nepredvidivih

198 Ibid., ¢l. 369. ”Ako bi zbog izvanrednih okolnosti nastalih nakon sklapanja ugovora, a koje se nisu mogle
predvidjeti u vrijeme sklapanja ugovora, ispunjenje obveze za jednu ugovornu stranu postalo pretjerano otezano
ili bi joj nanijelo pretjerano velik gubitak, ona moze zahtijevati da se ugovor izmijeni ili ¢ak i raskine.”
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Dakle, temeljna razlika je u samim posljedicama za ugovorni odnos te u tome kakav je status
same Cinidbe. Je li ona nemoguca ili je njeno ispunjenje pretjerano otezano ili moguée samo

uz pretjerano veliki gubitak.

Visa sila se u sklopu transportnih pravila tumaci kao jedan od slucajeva kada prijevoznik ne
moze odgovarati za nastalu Stetu jer je do nje doSlo zbog uzroka koje nikako nije mogao
izbje¢i niti Cije posljedice nije mogao sprijeciti. Dakle, radilo bi se o dogadaju koji je po
svojoj prirodi takav da se njegove Stetne posljedice nikako nisu mogle izbjeci, ¢ak ni uz svu
poduzetu duznu paznju. Takav egzoneracijski razlog (premda ne izri¢ito nazvan viSom silom)
nalazimo u svim granama transporta te njihovim pripadaju¢im medunarodnim konvencijama
s kojima smo se do sada susreli u ovom radu.

Smatram da je visa sila kao egzoneracijski razlog itekako potrebna, narocito u transportnom
pravu u kojem do nastanka Stete moze do¢i neovisno o krivnji ili stupnju uloZene duzne
paznje obiju ugovornih strana. Mislim da je upravo pandemija COVID-19 to efektno
demonstrirala. Ne mozemo primjerice kriviti prijevoznika za zarazu nastalu tijekom prijevoza
ukoliko je poduzeo sve duzne mjere zasStite kako do toga ne bi doslo ili prijevoznika za
zakasnjenje u predaji tereta ukoliko su luke uslijed zaraze zatvorene. Situacije su to koje po
mom misljenju, definitivno spadaju u karakteristike viSe sile s obzirom da se djelovanjem
prijevoznika nikako nisu mogle izbjeci niti sprijeciti. U takvim uvjetima potrebno je uvaziti
interese obiju ugovornih strana te pokuSati vrlo tesku situaciju razrijesiti na Sto je moguce
Sto se ti¢e oslobodenja od odgovornosti putem instituta vise sile, razlikuju se dvije razli¢ite
situacije. Prva je kada su stranke same u sklopu ugovornog odnosa definirale visu silu kao i
dogadaje koji pod nju spadaju. Najces¢i primjer bi bili: ratovi, revolucije, neredi, potresi,
pozari, poplave itd. Pandemija ili epidemija te bilo kakve restriktivne mjere vezane uz njih,
mogle bi se podvuéi pod ugovornu visu silu. U takvoj situaciji, stvari su prili€no jasne.
Stranka se poziva na ugovornu visu silu odnosno dogadaj za koji su ugovorili da spada pod
viSu silu 1 oslobada se od ispunjenja ugovorne obveze, a time i od odgovornosti za Stetu.
Ugovor bi se najc¢esce raskinuo 1 eventualno bi se utvrdile nove ugovorne obveze, u svjetlu
novih okolnosti.

Druga, kompleksnija situacija je kada stranke nisu ugovorom predvidjele visu silu. Tada ¢e se
primijenit prethodno navedene odredbe ZOO-a o visoj sili'®. Bitno je istaknuti da ZOO

predvida 1 situaciju kada visa sila prouzroci samo djelomi¢nu nemoguénost ispunjenja obveze

1% Vidi biljeske 108. 1 109.
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jedne ugovorne strane. Tada druga strana moze raskinuti ugovor ako djelomicno ispunjenje
ne odgovara njenim potrebama, inae ugovor ostaje na snazi, a druga strana ima pravo
zahtijevati razmjerno smanjenje svoje obveze.''’

Sve u svemu, u kontekstu pandemije COVID-19 mislim da bi se teZe moglo pozivati na
pandemiju kao visu silu ukoliko ona kao takva nije okarakterizirana to jest ugovorena samim
ugovorom. Medutim, takvo S§to ne bi bilo i nemoguce. Odredene vrlo restriktivne mjere
javnih vlasti same po sebi zadiru u ugovorni odnos te ispunjenje ugovorne obveze cine
nemogucéim. Primjer takvih mjera bi bilo: zatvaranje granica, zraénih luka, Zeljeznickih
kolodvora.

U svjetlu ovog pitanja moze se govoriti i o klauzuli rebus sic stantibus odnosno
promijenjenim okolnostima u kojima ispunjenje u svijetlu okolnosti nastalih nakon sklapanja
otezano za ugovornu stranu i/ili bi joj ispunjenje nanijelo pretjerani gubitak.

U tom slucaju svakako mislim da je pravicno dopustiti ugovornoj stranci da izmijeni ili
raskine ugovor s obzirom da su takve nove okolnosti toliko znacajne da poprili¢no utjecaju na
sami sadrzaj 1 bit ugovornog odnosa. Ustrajanje na prevelikoj formalnosti i nacelu pacta sunt

servanda, za mene bi bilo “prekruto” 1 stvorilo bi goleme probleme.

Pitanje je ovo o kojem bi se trebalo odlucivati od slucaja do slu¢aja s obzirom da je vrlo teSko
pronaci univerzalno pravilo te u smislu toga smatram i da je mudro rjeSenje da ZOO nije
preciznije odredio ovo pitanje nego da je to ostavio sudskoj praksi. Transportna pravila

takoder sadrzavaju odredenu fleksibilnost koja je svakako potrebna u kontekstu ovog pojma.

19 700, op. cit. (bilj. 8.) &l. 373. st. 2.
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5. UGOVOR O PAKET-ARANZMANU

5.1. Uvodne rijeci

Republika Hrvatska je kao Sto znamo, izrazito turisticka drzava u koju se svakog ljeta
“slijevaju” milijuni turista, te da smo drzava ¢iji BDP uvelike ovisi o uspjeSnosti sezone i
turizma. Toga smo jo§ viSe postali svjesni pod utjecajem ove pandemije koja je imala vrlo
velik udar na turizam, narocito sezone u godini 2020., §to je za posljedicu imalo 1 rekordan
pad BDP-a od ¢ak 8.1% u toj istoj godini.""!

U svjetlu tih Cinjenica kao 1 same pojave pandemije i brojnih pitanja koje je povukla za
sobom, nesumnjivo je od velike vaznosti imati kvalitetan pravni okvir pruzanja usluga u
turizmu kako bi se s jedne strane omogucio korisnicima turistickih usluga, S$to ugodniji i
kvalitetniji boravak na podru¢ju Lijepe nase, a pruzateljima tih istih usluga, $to uspjesnije i

lukrativnije poslovanje.

5.2. Pravni okvir paket-aranZmana

Na pravni okvir paket-aranzmana kao i samo pitanje ove problematike najznacajnije je
utjecala Direktiva (EU) 2015/2302 Europskog parlamenta i Vije¢a o putovanjima u
paket-aranZzmanima 1 povezanim putnim aranZmanima (u daljnjem tekstu: Direktiva EU
2015.) koja je u na$ pravni poredak implementirana naSim Zakonom o pruzanju usluga u
turizmu (u daljnjem tekstu ZPUT), te predstavlja svojevrsnu reformu ovog pitanja. No prije
prelaska na samu Direktivu EU 2015. 1 nas ZPUT, valja istaknuti pravne izvore koji su joj

prethodili.

Paket-aranzmane u sklopu starijih termina ugovor o putovanju i ugovor o organiziranju

putovanja regulirani su ponajprije Medunarodnom konvencijom o ugovoru o putovanju CCV

1970. (u daljnjem tekstu CCV). Ona se primjenjuje na svaki ugovor o putovanju kojega

sklopi organizator putovanja ili posrednik, kada je glavni poslovni nastan, uobiCajeno

boraviste ili poslovni nastan preko kojega je sklopljen ugovor o putovanju smjesSten u drzavi
+ 112

ugovornici. © U njoj nalazimo pretpostavljenu krivnju kao princip odgovornosti odnosno

organizator putovanja odgovara za gubitak ili Stetu prouzrocenu putniku kao rezultat

" Podatak preuzet sa https://www.hnb.hr/statistika/glavni-makroekonomski-indikatori, stranica posje¢ena dana
19.4.2022.

12 Medunarodna konvencija o ugovoru o putovanju 1970. (CCV), ¢l. 2. Dostupno na
https://www.unidroit.org/instruments/transport/ccv/, stranica posjecena dana 19.4.2022.
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djelomicnog ili potpunog neispunjenja ugovornih obveza, osim ako organizator ne dokaze da

je postupao s paznjom urednog organizatora putovanja.'"?

CCV Konvencija ipak nije polucila zadovoljavajuéi stupanj harmonizacije prava ovog
pitanja, narocito zbog neslaganja oko temelja i ograni¢enja odgovornosti, no potaknula je
europskog zakonodavca na donoSenje Direktive Vije¢a 90/314/EEZ o putovanjima,
odmorima i kruznim putovanjima u paket-aranzmanima. Bitno je naglasiti da taj propis
predstavlja direktivu minimalne harmonizacije koja je drzavama ¢lanicama EU ostavila da
brojna pitanja rijeSe autonomno $to nije najsretnije rjeSenje, s obzirom da je dovodi do

neujednadenosti nacionalnih zakonodavstava drZava ¢lanica oko ovog pitanja.'*

To je bio jedan od glavnih razloga za donoSenje nove Direktive EU 2015, koja ovaj put
predstavlja direktivu maksimalne harmonizacije tako da drzave Cclanice u svojem
nacionalnom pravu ne mogu odrzavati niti u njega uvoditi odredbe koje odstupaju od
odredaba utvrdenih u Direktivi, ukljuc¢ujuci stroze ili manje stroge odredbe kojima bi se
osigurala razli¢ita razina zastite putnika.'’

U njoj nalazimo 1 da joj je svrha doprinijeti pravilnom funkcioniranju unutarnjeg trzista i
ostvarivanju visoke i §to viSe jedinstvene razine zastite potroSaca priblizavanjem odredenih
aspekata zakona i drugih propisa drzava ¢lanica u vezi s ugovorima izmedu putnika i

trgovaca o putovanjima u paket aranzmanu i povezanim putnim aranzmanima.''®

5.3. Implementacija u hrvatsko zakonodavstvo i novine

Kao §to je ranije spomenuto, Direktiva EU 2015. preuzeta je u nase zakonodavstvo naSim
Zakonom o pruzanju usluga u turizmu koji je stupio na snagu 2018. Do donosenja ZPUT-a
ugovor o putovanju u paket aranzmanu bio je reguliran dvama propisima: ZOO-om koji je
regulirao privatnopravne odnose ugovornih strana te ZPUT iz 2017. koji je osiguravao da se
privatnopravne obveze organizatora putovanja $tite i na javnopravnoj razini.'"’

Kako bi se bolje razumjelo samu problematiku ovog pitanja, bitno je za pocetak definirati

paket-aranzmane. U turistickom smislu mogli bi ih definirati kao “kombinaciju vise razlicitih,

3 Marin, J. (2019). Primjena Zakona o pruZanju usluga u turizmu - $to je novo za pruzatelje i korisnike usluga
paket-aranzmana i povezanih putnih aranzmana, PPP god. 58 (2019), 173, str. 155.

1% Ibid., str. 157.

' Direktiva (EU) 2015/2302 Europskog parlamenta i Vije¢a o putovanjima u paket-aranzmanima i povezanim
putnim aranzmanima, OJ L 326, ¢l. 4.

Y8 Ibid., ¢l. 1.

"7 Marin, J. op. cit. (bilj. 113.)
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sadrzajno, vremenski 1 prostorno uskladenih usluga vezanih uz putovanje i boravak koji se
nude turistima u jednom paketu i za jednu pausalnu cijenu.“''® U formalno-pravnom smislu
definiciju nalazimo u Direktivi EU 2015., a posljedi¢no tomu i u naSem ZPUT-u'"’. Sama
definicija se oslanja na termin “usluge putovanja” pa tako paket-aranzmane mozemo
definirati kao kombinacije najmanje dviju razliCitih vrsta usluga putovanja za potrebe istog
putovanja ili odmora.'*

Usluga prijevoza obuhvaca:'!

e Prijevoz putnika

e Smjestaj koji nije nedvojivi dio prijevoza putnika i1 nije u boravi$ne svrhe

e [znajmljivanje automobila, drugog motornog vozila s vlastitim pogonom i najmanje
cetiri kotaca s brzinom vec¢om od 25 km/h ili motocikala za koje se zahtijeva vozacka
dozvola kategorije A

e Druge turisticke usluge koje nisu neodvojivi dio usluge putovanja u smislu prijevoza,

smjestaja ili iznajmljivanja vozila

Bitno je naglasiti posljednju odredbu toga $to prijevoz obuhvaca. Naime na temelju nje se
primjerice usluge krstarenja ne mogu tretirati kao paket-aranzmani zbog toga S$to smjestaj u
kabinama na brodu u okviru krstarenja nije dodatna usluga smjeStaja povrh usluge

prijevoza.'*

5.4. Odgovornost za Stetu

Kada je u pitanju odgovornost za Stetu kod paket-aranzmana, za pocetak je vrlo bitno
istaknuti zakonski pojam nesukladnosti, kao temeljni i osnovni pojam kada govorimo o
pitanju naknade Stete. Nesukladnost bi znacila bilo kakvo “neizvrSenje ili nepravilno
izvrSenje usluga putovanja uklju¢enih u paket-aranzman”.'*

Drugim rije¢ima, bilo kakvo odstupanje od usluga putovanja ugovorenih u samom

paket-aranzmanu, predstavljalo bi nesukladnost koja je moglo bi se re¢i osnovica odnosno

U8 Trezner, Z. 2019. Najvaznije usluge turisti¢kih agencija, str. 1., UDK 338.486.22, dostupno na
https://mint.gov.hr/UserDocsImages/AAA 2020 ABC/d_strucni%?20ispiti/6_Trezner 2019 Najvaznije%20uslu
ge%?20turistickih%?20agencija.pdf

119 Zakon o pruzanju usluga u turizmu, NN br. 130/17, 25/19, 98/19, iste odredbe kao u biljeskama 97. i 98.
nalazimo i u ¢l. 7. ZPUT-a

20 Direktiva EU 2015. op.cit. (bilj. 115.) €. 3. st. 2.

21 Ibid., ¢1 3. st. 1.

122 Trezner, Z. op. cit. (bilj 118.)

12 7pUT, op. cit. (bilj 119.), &L. 7. st. 14
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temeljni uvjet potreban da bi se moglo dalje prosudivati pitanje odgovornosti za Stetu.
Za izvrSenje tih usluga odgovoran je naravno organizator putovanja, neovisno o tome

izvrSava li te usluge sam ili ih moraju izvrSavati drugi pruzatelji usluga putovanja.'**

U slucaju nesukladnosti koju utvrdi tijekom ispunjenja usluge putovanja obuhvacene
ugovorom o putovanju u paket-aranzmanu, putnik je duzan bez odgadanja obavijestiti
organizatora putovanja.

Organizator je potom duzan ispraviti tu nesukladnost, osim ako to nije moguce ili bi
otklanjanje nesukladnosti prouzro¢ilo nerazmjerne troskove uzimaju¢i u obzir razmjer
nesukladnosti i vrijednosti usluge na koje nesukladnost utjece. Ukoliko ju organizator ne

ispravi, putnik ima pravo na sniZenje cijene i naknadu Stete.'*

Mozda i najrelevantniji ¢lanak u citavom ZPUT-u u kontekstu pandemije je onaj koji
propisuje prava putnika u slu¢aju nemoguénosti izvrSenja znatnog dijela usluge putovanja. U
pandemijsko doba drzave propisuju razliite uvjete ulaska, kao i zaStitne mjere s ciljem
sprjeCavanja Sirenja bolesti. U takvim okolnostima vrlo lako je moguce da dode do
nemogucnosti izvrSenja znatnog dijela usluge putovanja.

U tom slucaju je organizator putovanja duzan putniku ponuditi odgovarajuce alternativne
aranzmane, po mogucnosti jednake ili viSe kvalitete od onih navedenih u ugovoru, bez
dodatnih troSkova za putnika, ukljuuju¢i u slucaju kada putniku nije pruzen povratak u
mjesto polaziSta onako kako je ugovoreno.

Ukoliko se ponudi alternativni putni aranzman ¢ija je kvaliteta niza od one ugovorene u
putovanju o paket-aranzmanu, tada je organizator putniku duzan odobriti snizenje cijene.
Bitno je naglasiti i da putnik moZe odbiti predlozene alternativne putne aranZmane samo
ukoliko nisu usporedivi s onima prvobitno dogovorenim ili ako je odobreno snizenje cijene
neprimjereno.

Putnik moze i raskinuti ugovor ako nesukladnost znatno utjece na izvrSenje paket-aranzmana,
a organizator nije ispravio nesukladnost u razumnom roku te zahtijevati snizenje cijene ili

naknadu Stete.'?¢

Takoder, ukoliko zbog izvanrednih okolnosti koje se nisu mogle izbjeéi, nije moguce

osigurati povratak putnika u skladu s ugovorom o putovanju u paket-aranzmanu, organizator

1% Ibid., ¢l. 39.
125 Ibid., ¢l. 40.
2 Ibid., ¢l. 41.
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je duzan snositi troSkove nuznog smjestaja najvise do tri noc¢enja po putniku, ako je moguce u

jednakovrijednoj kategoriji smjestaja ugovorene ugovorom. ¥’

Putnik ima pravo neovisno o snizenju cijene ili raskidu ugovora, zahtijevati od organizatora
putovanja primjerenu naknadu za Stetu koju pretrpi kao rezultat bilo koje nesukladnosti u vezi
s ugovorenim putovanjem u paket-aranzmanu, osim ako organizator dokaze da se
nesukladnost moZe pripisati putniku.'?

Organizator se moze osloboditi ako dokaze da:

e Se nesukladnost moze pripisati putniku

e Se nesukladnost moze pripisati tre¢oj osobi koja nije povezana s pruZzanjem usluga
putovanja obuhvacenih ugovorom o putovanju u paket-aranzmanu i da je
nesukladnost nepredvidiva ili neizbjezna

e Da je do nesukladnosti doslo zbog izvanrednih okolnosti koje se nisu mogle izbjeci

Rekao bih da je Direktiva EU 2015. donijela bitan napredak na podrucju paket-aranzmana te
je kvalitetnije rjeSenje da se primjenjuje isklju¢ivo ZPUT kao lex specialis. Putnicima su u
pandemiji zajamcena prava koja kvalitetno Stite njihove interese. Ostaje pitanje koliko su oni
s njima upoznati te na tom polju ima dodatnog mjesta za napredak. Sre¢a u nesreci je da je do
reforme ovog pitanja doslo upravo neposredno pred pocetak pandemije.

Organizator putovanja moze se osloboditi odgovornosti ukoliko je do nesukladnosti doSlo
zbog izvanrednih okolnosti koje se nisu mogle izbje¢i §to smatram pravi¢nim rjeSenjem. Ne
bih rekao da pandemija sama po sebi podrazumijeva izvanredne okolnosti nego sam misljenja
da bi se trebalo prosudivati od sluc¢aja do slucaja, u suprotnom bi organizator putovanja bio u
suviSe teSkom poloZaju jer bi za svako putovanje organizirano u vrijeme pandemije,
odgovornost za Stetu visila nad njim kao svojevrstan “Damoklov mac”, §to bi za njegovo

poslovanje moglo biti i pogubno.

5.5. Vauceri kao alternativa

Kao $to je ranije spomenuto, pandemija je dovela do velikog udarca na ekonomiju, posebice
turizam. To je dovelo i do strahovitih gubitaka u poslovanju organizatora putovanja te je

trebalo pronaci nacin kako im pomo¢i, a time i posredno posrnulom turizmu. Nastojalo se

Y7 Ibid., ¢1. 42. st. 1.
28 Ibid., €l. 44. st. 1.1 2.
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pronac¢i nacin da ljudi i1 dalje putuju te da se ublazi gubitke organizatora putovanja, kao i
samog gospodarstva.

Tako je Europska Komisija donijela preporuke o vaucerima koji se nude turistima i putnicima
kao alternativa za otkazane paket-aranzmane 1 usluge prijevoza u kontekstu pandemije bolesti
COVID-19. Prema njoj su preporucena sljede¢a obiljezja'® (nabrojana obiljezja nisu sva

obiljezja navedena u preporuci):

e Razdoblje valjanosti od najmanje 12 mjeseci

e Ako je razdoblje valjanosti dulje od 12 mjeseci, putnici bi morali imati pravo na
povrat novca u roku od 12 mjeseci nakon izdavanja predmetnog vaucera

e Putnici i turisti bi morali mo¢i koristiti vaucere za placanje svih novih rezervacija
izvrSenih prije datuma isteka valjanosti vaucera ¢ak i ako se placanje ili usluga izvrsi
nakon tog datuma

e Putnici i turisti bi trebali mo¢i koristiti vaucere za pla¢anje svih usluga prijevoza ili
putovanja u paket-aranzmanima koje nudi prijevoznik ili organizator

e Vauceri za usluge prijevoza trebali bi se moc¢i prenijeti na drugog bez dodatnih

trosSkova

Smatram da su vauceri odli¢na ideja kako da putnici svejedno iskoriste svoje otkazano
putovanje bez obzira na pandemiju odnosno u neka bolja vremena te na taj nacin sve tri
involvirane strane (putnici, organizatori putovanja i same drzave) mogu profitirati.

Cak smatram da bi period valjanosti vaucera trebao biti i duZi jer smatram da bi se time veéi
broj ljudi odlucio na iskoriStavanje vaucera u periodu od 2-3 godine nakon otkazanog

putovanja nego Sto bi to bio slucaj sa kra¢im periodom valjanosti.

Naravno, treba imati na umu da se putnicima niposto ne smije oduzeti sasvim opravdan izbor
izmedu povrata novca i vaucera, Sto je vidjet ¢emo u iduem potpoglavlju, za nasSeg

zakonodavca donijelo odredene probleme.
5.6. “Spasavanje” turistiCkih agencija na Stetu putnika

Pandemija COVID-19 unijela je nezamislivu pomutnju u putovanja i goleme gubitke
turistickom sektoru. Doslo je do strahovitog broja otkazanih putovanja te je u takvim

uvjetima bilo potrebno adekvatno zastititi prava putnika, bez obzira $to su se i turistiCke

129 preporuka Komisije EU o vauCerima koji se nude turistima i putnicima kao alternativa povratu novca za
otkazane paket aranZmane i usluge prijevoza u kontekstu pandemije bolesti COVID-19, OJ L 151
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agencije naSle pred ogromnim izazovima i1 €ak i1 s potencijalnim bankrotom uslijed
nepredvidenih financijskih gubitaka.

Implementacija Direktive EU 2015. u hrvatsko zakonodavstvo je u takvim uvjetima naisla na
goleme probleme, uzrokovane zeljom hrvatskog zakonodavca da u prvom redu u ovoj krizi
pomogne turistickim agencijama da se “spase” iz teSke financijske situacije u kojoj su se
nasli. Hrvatski zakonodavac unio je 8.4.2020. sporni ¢lanak 38.a ZPUT-a da putnici na
povrat novca nakon raskida ugovora moraju ¢ekati da dode do prestanka pandemije, a nakon
toga Cak dodatnih 180 dana te tek onda pocinje te¢i Direktivom 2015. uspostavljeni rok od 14
dana.”®® Takvo rjeSenje posluzilo je kao pravna osnovica turistickim agencijama da
odugovlace s povratom unedogled s obzirom da zavrSetak pandemije i1 u vrijeme zavrSetka
pisanja ovog diplomskog rada jos uvijek nije proglasen iako je neosporno doslo do jenjavanja

u Sirenju bolesti, veliki je upitnik nad time kada ¢e kraj pandemije biti 1 proglaSen.

Koliko god s jedne strane bila razumljiva potreba da se pomogne opstanku turisti¢kih
agencija, potpuno je neprihvatljivo da se to nastoji posti¢i na nacin da se nametne putnicima
prihvacanje odredenog rjesenja koje nije u skladu sa Direktivom EU 2015. Uostalom, 1 sami
putnici se mogu naci u teskim financijskim prilikama uslijed kojih im je potreban hitni povrat
novca, naroc€ito u kriznim vremenima u kojima smo se neosporno nasli.

Komisija je na takvo djelovanje promptno reagirala te protiv Republike Hrvatske, kao 1 jos$
protiv deset zemalja koje su postupale slicno pokrenula postupak zbog povrede prava
Europske unije zbog postupanja suprotno ¢lancima 12.,st.2.,3(b) i 4 Direktive."!

Hrvatska je potom novelom ukinula sporni ¢lanak te je brisanje stupilo na snagu 26.6.2021.
Primjer je ovo neshvatljivog ponaSanja hrvatskog zakonodavstva u kojem se propusta
sagledati Sira slika i1 kontekst, odnosno u kriznoj situaciji obratiti iznimnu paznju na sve
ugrozene strane. Pohvalio bih reakciju Komisije EU koja je i otklonila sporni ¢lanak, bez nje
bi sporni ¢lanak vjerojatno i do dan danas bio na snazi, a time i prava putnika ugroZena.
Medutim, neosporno je da je jedan iznimno dug vremenski period od nesto vise od godinu
dana'* putnicima bilo onemoguéeno ostvariti svoja prava zajam&ena Direktivom EU 20135. i
dobiti povrat novca. Tako su pored svih nedaca, gradani poput primjerice roditelja djece Cije
su ekskurzije bile otkazane, morali razmisljati i tome hoce 1i ikad ugledati povrat novca

unaprijed uplacen za njih.

130 Marin, J. (2022.) Zastita prava putnika iz paket aranzmana za vrijeme pandemije COVID-19 - pouke za
buduénost, rukopis autora, str. 13-14.

131 1pid., str. 15-16.

32.0d 8.4.2020. do 26.6.2021.
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Vazno je istaknuti 1 sami pojam izvanrednih okolnosti naveden u Direktivi EU 2015.,a1u
samom ZPUT-u prema kojima je izvanredna okolnost takva okolnost ¢ije se posljedice nisu
mogle izbje¢i Cak i da su poduzete sve razumne mjere. Ukoliko znatno utjeCe na izvrSenje
paket-aranzmana ili znatno utjeCe na prijevoz putnika na odrediSte, putnik ima pravo
raskinuti ugovor uz dodatno pravo na povrat svih placanja izvrSenih za taj aranzman od strane
organizatora, i to u roku od 14 dana od raskida.'*

Navedene odredbe su kristalno jasne i nema previse mjesta za pravna lutanja i slobodnu
interpretaciju. Pandemija COVID-19 nesporno spada u izvanredne okolnosti te u takvom
slucaju putnici moraju imati pravo na raskid ugovora i povrat svog novca u razumnom roku
koliko god turistickim agencijama bilo teSko isplatiti tolike koli¢ine novca u kratkom
vremenskom periodu.

Iz svega navedenog zakljuCujem da vauceri kao alternativa povratu novca jesu kvalitetno
rjesenje, ali potrebno je putnicima ponuditi jasan izbor izmedu povrata novca i vaucera, a ne
im jednostrano nametnuti vaucere kako bi se prisilno izbjegao povrat novca. Hrvatski
zakonodavac u buduénosti u sli¢énim situacijama mora biti na “visini zadatka” i uvaziti obje
strane te izmedu njih prevagnuti 1 napraviti balans u onoj mjeri u kojoj je to moguce.
Navedenim spornim ¢lankom su postigli suprotno te potpuno prevagnuli u interesu turistickih
agencija dajuci im na Stetu putnika zapravo neogranicen rok da uskrate povrat novca, §to je
samo po sebi nedopustivo.

Ako se ve¢ i8lo na pomaganje turistickim agencijama, smatram da se moralo uzeti znatno
kra¢i rok u kojem imaju pravo odgoditi pla¢anje povrata, a ne de facto dati agencijama
neograni¢enu odgodu. Unato¢ tome, ¢ak bi i davanje kraceg roka bilo protivno Direktivi EU

2015 s obzirom da ona jasno daje rok od 14 dana.

133 Ibid., str. 9. Definicija izvanrednih okolnosti moZe se pronadi u ¢l. 3. t. 12. Direktive, te ¢l. 7., t. 13. ZPUT
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6. ZAKLJUCAK

Iz cjelokupne analize provedene u ovom radu zaklju¢ujem da je pandemija COVID-19 kroz
mjere koje su se donosile za borbu protiv iste, definitivno znacajno utjecala na izvrSenje
ugovora o prijevozu robe 1 putnika i paket-aranzmana. Dovela je do izvanrednih okolnosti
koje su imale goleme posljedice na razne aspekte ovih ugovora. Doslo je do velikog pada
prometa s obzirom da sama putovanja predstavljaju zdravstveni rizik i moguénost zaraze.
Razine prije pandemije u vrijeme pisanja ovog rada jo$ uvijek nisu dosegnute, ali je svijet sve
blize i blize oporavku i povratku na staro odnosno brojkama iz 2019.

Odgovornost za Stetu jedan je od najznacajnijih instituta i “pitanja” samog prijevoza robe i
putnika na koji je pandemija imala velik utjecaj. Pojavila su se razna pitanja na koja je trebalo
odgovoriti.

U ovom radu dotaknuo sam se i samih izvora te principa odgovornosti i mogu zakljuciti da je
postoje¢i pravni okvir u razli¢itim vrstama prijevoza kvalitetan te je u vecini slucajeva
primjenjiv na “pravila igre” koja je pandemija stavila pred njega. Zapanjujuca je Cinjenica
koliko se lako moglo primijeniti pojedine medunarodne konvencije na novonastalu situaciju
iako su mahom nastale u proslom, 20. stoljeu. Naravno, to ne znaci da ne treba raditi
dodatne analize 1 traZiti nacine kako ga unaprijediti 1 poboljsati.

Kod odgovornosti za Stetu u prijevozu putnicima veliku ulogu imala je Europska unija koja je
svojim Uredbama znacajno pridonijela razvoju zastite prava putnika. Rekao bih da na ovom
podru¢ju problematika cak ne lezi u samoj kvaliteti postojecih prava, ve¢ u tome Sto
pojedinci u velikoj mjeri nisu ¢ak ni svjesni koja su im prava zagarantirana razli¢itim
propisima. Mislim da je potrebno dodatno educirati Sire stanovnistvo kako bi ta prava jos i
viSe zazivjela u praksi te tako pronasla svoju potpunu afirmaciju.

Problem 1 veliko pitanje ostaje kako dokazati samu Cinjenicu zaraze tijekom transporta. Ako
se u tome 1 uspije, moze li se govoriti o odgovornosti prijevoznika za takvo Sto ukoliko je
upotrijebio duznu paznju kako do toga ne bi doslo. Misljenja sam da ipak ne moze i da bi
takvo Sto bilo vrlo blisko pojmu vise sile, posljedicama kakve se nisu mogle nikako sprijeciti
niti izbjeci.

Na primjeru paket-aranzmana vidjeli smo izvrsnu proaktivnu politiku Europske unije koja je
poucena manjkavostima vlastite Uredbe i CCV Konvencije, 2015. donijela novu Direktivu po
tom pitanju koja je polucila znatan uspjeh 1 izjednacila neujednacena nacionalna
zakonodavstva drzava ¢lanica. Svakako je to vrlo pozitivan primjer u¢enja na vlastitim (a, i

tudim) greSkama. Odluc¢no je takvim djelovanjem zastitila prava putnika te njih stavila na
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prvo mjesto Sto svakako treba i biti primarna zadaca. Na§ zakonodavac, takvu lekciju naucio
je na tezi nacin.

Posljedi¢no je implementacijom Direktive trebalo do¢i i do boljeg domaceg pravnog okvira
koji bi njome nedvojbeno bio bolje pripremljen za “pandemijsko doba” koje je uslijedilo
ubrzo nakon implementacije. Medutim, na$ zakonodavac na svoj je nacin tumacio Direktivu
EU 2015. te potaknut zeljom da zastiti turisticke agencije u doba pandemije, donio rjeSenje na
Stetu putnika. Tek reakcijom Komisijom EU takvo sporno rjesenje je ukinuto i Direktiva EU
2015. je zazivjela onako kako je 1 zamiSljena, s primarnim ciljem bolje zastite prava putnika.
Ostaje nada da ¢e se izvuci lekcije iz ovog slucaja te da u buducnosti 1 na ovom, kao i na

drugim podruc¢jima prava nece doci do sli¢nih slucajeva.

Misljenja sam da je u buduc¢em reguliranju pitanja vezanih za izvrSenje ugovora o prijevozu
robe 1 putnika i1 paket-aranzmana, kao i analizama ovog pitanja, potrebno vrlo podrobno se
postaviti u “cipele” i1 jedne i druge ugovorne strane te tako razmotriti situaciju iz razlicitih
kutova. Ugovorni je to odnos u kojem je izuzetno bitno pronaci $to je moguce savrseniji
balans kako se “ravnoteza snaga” ne bi naruSila. U izvanrednim uvjetima poput pandemije
COVID-19, ta potreba je joS vise izrazena.

Smatram i da su pravni instituti vise sile i promijenjenih okolnosti u tom kontekstu izuzetno
bitni kako bi pomogli odrzavanju te ravnoteze i sprijecili pretjerani formalizam u nasem
pravnom sustavu koji sasvim sigurno moze imati vrlo negativne posljedice. Ne mozemo u
svakoj situaciji nastanka Stete, bilo za robu ili putnike, posto poto traziti krivca i odgovornost
za Stetu. U odredenim slucajevima, objektivno krivnja ne lezi na ni jednoj strani.

Pravni sustav mora biti u dovoljnoj mjeri fleksibilan kako bi mogao po potrebi brzo reagirati

na iznenadne izazove koji se pojave pred njim.

Sve u svemu, pandemija COVID-19 nepovratno je promijenila razne aspekte nasih zivota,
tako 1 pravo odnosno izvrSenje ugovora o prijevozu robe i putnika i paket-aranzmana. Nadam
se da ¢emo iz ove zlosretne epizode u ljudskoj povijesti izvuci poucne lekcije te izaéi iz nje
kao bolji, kvalitetniji ljudi, sposobni unaprijediti razna podrucja zZivota pa tako i samo pravo.
Krize koliko god teske bile, sa sobom nose i vazne Zivotne lekcije, narocito za sve one koji ih

znaju iz njih izvuéi.
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