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ODGOVORNOST ZRAGNOG VOZARA PREMA GUATEMALSKOM PROTOKOLU 1971.

(Komentar)

Uvodne napomene

Vardavska Zonvencija o izjednalavanju odredjenih pravi-
la u medjunarodnom zragnom prijevozu oa 1929. regullrala ge
svojim odredbama prijevoz putnika. prtljage 1 robe. Ona je
znatila za vrijeme u kojem Jje stvorena veliki korak naprijed
u pravnom reguliranju komercijalne avijacije koja se tek na-
lazila u svom povoju. Uvodedi presumiranu krivnju kao temelj
odgovornosti i ogranifavajué¢i odgovornost zranog vozara nje-
zini stvaraoci nisu samo nadinili medjunarodni sporazum koJji
je bio prihvaden gotovo u &itavom svijetu, nego su njome 1
stvorili model po kojem su se stvarala pojedina nacionalna
zakonodavstva. Prvu znadajniiu izmjenu pretrpjela je Varsavs-
ka konvencija Haskim protokolom 1955, koji Jje povisio za 100%
odgovornost zradnog vozara za smrt 1 tjelesne povrede putnika,
Pojednostavnio odredbe o putnickoj karti, prtljaZnici i to-
varnom listu, 1 dao novu definieiju radnji koje dovode do ne-
ogranidene odgovornostl zrainog vozara,l/

Sjedinjene Amerilke DrZave, u kojima se nalazi i najve-
éi broj zradnih vozara u svijetu, bile su ratificirale Varsa-
vsku konvenciju, no nisu pristupile Hadkom protokolu smatra-
juéi preniskom granicu vozarove odgovornosti. Praksa americ-
kih sudova pronalazila je u medjuvremenu niz nalina kako da

zaobidje propise Vargavske konvencije i ustanovi neogranicenu

1/ Jugoslavija je ratificirala Varsaveku konvenciju i Haski
protokol. Tekstove Konvencije 1 Protokola s komentarom
vidi u: Medjunarodni transport, 1, 1959.
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2/'Konaéno su 84D notificirale
Poljskoj vladl, depozitaru VarsSavske konVenéije, da Jju ot-
kazuju 15vV‘1966; U skladu s pravom pojedinih dr#ava u

SAD, zralni vozari su nakon toga datuma odgovarali za Ste- -

odgovornost zralnog vozara.

te koje sc dese tokom prijevoza bez ogranilenja i bez kri-
vnje prema nadelu lzraZenom u ameridkoj sudskoj praksi
prema pravilu "res ipsa loquitur®. Pod takovim okolnosti-
ma UdruZenje zradnih vozara (TATA) s Upravom za civilnu
zradnu plovidbu u Washingtonu organizira posebni sastanak
na kojem u Montrealu glavni zradni vozari SAD i ostalog
svijeta donose 13.V 1966. tzv. lMontrealski sporazum kojim
se odredjuje da zgraéni vozar odgovara za smri i tjelesne
povrede putnila na temelju kauzaliteta, a njegova je odgo-
vornost ogranitena na 58.000 amer. dolara, odnosno 75.000
amer. dolara po putniku, zavisno od toga da 1i su 13i ne
ukljuleni u tu svotu sudski i advokatski troohov1,)/ Iako
je Montrealslki sporazum predstavljao flagrantno krsenje
odredaba Vargavske konvencije, on Je prihvaden od vedine
zracnih kompanlga.4/ Buduéi da taJ sporuzum nije donesen
kao privremena mjera, nego kao tragno rjesenje, Pravni od-
bor ICAO izradjuje nacrt revizije”VaréaVSke konvencije i
podnosi ga Diplomatskoj konferenciji u Guatemali. Kao re-
zultat toga rada nadinjen Jje novi tzv. Guatemalski proto-
kol, koji mijenja odredbe Varfavske konvenclje i Hadkog

2/ Vidi o tome R. Manklow1cu, The Judical Diversification
of Uniform Private Law Conventions, The International
“and Comparative Law Quarterly, Oct 1972, str.718-757.

%/ -0 tome pobli%e vidi R. Mankiewicz, Le statut de 1l ar-
rangement de Montréal (mai 1966) et la décision du
Civil Aeronautics Board du 13 mai 1966 concernant la
responsalelté de certains transporteurs aériens a
17egard de leur passagers, Revue Frangalse de droit
aériens, No.4, 1967, str.1-30.

4/ T JAT je pristupio Montrealskom sporazumu i uvrstio
njegove odredbe u uvjete svoje putnicke karte.
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protokola, a koji je potnisan 8.IIT 197105/

Naziv hOVOg Protokola

Kako iz samog naslova novog Protokola proizlazi on se
odnosi na Varsavsku konvenciju iz 1926, ali kako Je izmije-
njena Hadkim protovkolom iz 1955. Prema tome sve drZave koje
budu ratificirale Guatemalski protokol, preuzet ¢e, Casom
njegovog stupanja na snagu, i tekst VarSavske konvencije u
redakciji Hatkog protokola.

Promjene u putnikoj karti i prtljaZnici

.U Ha8kom protokolu ¢l.3%. 1 4. VarSavske konvencije'bili
su izmijenjeni u smisiu da je putniéka karta 1 prtljainica
(ukollko nije bila spojena s putnitkom kartom) trebala sadr-
%avatl 1 napomenu (1’avis) o ogranicenju odgovornosti prema
Varsavskoj konvenciji, a vozar je odgovarao neogranileno uko-
liko Jje dopustio da se putnik ukrca bez karte ili ako ona ni-
je sadrZzavala takovu napomenu.

Ameridki sudovi u jednom éluéaju (ILisi c/a Alitalia)
odbili su primjenu ogranitenja odgovornosti prema Varsavsko]
konvencijl, jer je napomena na putnitko) karti bila plsana
vrlo malim ("iilipulanskim') slovima, pa je putnik nije mogao
proditati. U drugom slu¥aju (iertens c/a Flying Tigers) pul-
niku je urudena karta tek u avionu, pa je americki sud zaklju-
¢io da se on ukrcao bez karte i odbio primjenu ogranilenja
odgovornosti iz Vardavske konvencije. S ciljem da sprljeéi
takove ili slifne sudske odluke, Guatemalski protokol brise
odredbe Hadkog protokola u vezi s &l. 3. 1 4. koji dopudtaju
neogranidenu odgovornost vozara. Takodjer se u novom Protoko-
lu ispudta potreba unolenja napomene v putnicku kartu 1 pri-
1ja¥nicu. o '

5/ Vidi opsirniji prikez B. Jakasa, Guatemalski protokol,
7bornik Pravnog fakulteta u Zagrebu, 4, 1971, str.429-442.
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Nova stilizacija &1.IT i ITT (&1l. 3. i 4.) uzima u
obzir grupna putovanja ulestala u posljednje vrijeme, a ko-
ja se organiziraju preko turistickih agehcija, pa je pred-
vidjela izdavanje osim pojedinalne i "skupne putnicke kar-
te, o - o

 Zanimljivo je takodjer da st. 2, ¢1l.3. 1 4. govori o
"drugim sredstvima"'(other means- tout autre moyen) koja
sadr¥avaju podatke iz st.l, 8l. 3. i1 4. Ovdje se bez sumnje
vodilo raduna o modernom izdavanju putnidkih karata i pri-
lje¥%nica pomodu automatskih registarskih magina. U st.3,
¢l. 3. i 4. jo3 se Jjednom naglafava Zelja sastavljala Pro-
tokola da formalni nedostaci putnilke karte ili prtlja¥ni-
ce ne bi mogli ni pod kojim uvjetima dovesti do neogranile-
ne odgovornosti zracnog vozaras

Odgovornost zradnog vozara na temelju kauzaliteta

Odgovornost vozara prema Var$avskoj konvenciji bila
je, usprkos nejasne stilizacdje, utemel jena na nadelu pret-
postavl jene krivnje,6/ Veé je na Ha8koj konferenciji 1955,
a nakon toga na mnogim‘sastancima ICAO bilo predlagano da
~se uvede odgoVornost zradnog vozara na temelju kauzaliteta
tj. bez krivnje. Glavni argumenat za ogranicenu kauzalnu
odgovornost bio je da se uklone dugotrajne sudske rasprave
‘koje su desto bile razvlaéené‘unakrsnim ispitivanjima
(cross examining) pilota i ¢lanova posade koji su bili po-
zivani kao svjedoci. Takav postupak gahtijevao je i velike
troskove z& ispitivanje ostatake zrakoplova i za skupe eks-
pertize. (esto su rasprave trajale godinama, jer su tuZite-
1ji ¢inili sve mogudée napore da dokazu kako su vozar i oso-
be kojima se on u svom poslovanju slufio djelovale na takav

6/ O dilemama u interpretaciji vidi B. JakaSa, Kopneno i
zradno saobradajno pravo, Zagreb 1969, str.443 1 dalje.
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nadin koJji bi imao za posljedicu neogranifenu odgovornost
prema &l. 25 Varsavske konvencije i 8l. 25 A Hadkog protoko-
la. U isto vrijeme i vozar je nastojao da izbjegne ili smanji
svoju odgovornost dokazujuéi uz pomoé¢ svojih struinjaka i
svjedoka da su on i osobe kojima se slufio poduzeli sve pot-
rebne mjere da sprijede 8tetu, ili da je bilo nemogudée podu-
zet; takove mjere (vidi &1.20 Varsavske konvencije). Na kon-
ferenciji u Guatemali odludeno Jje da se usvoji reZim kauzal-
ne odgovornosti za smrt i1 tjelesne povricede putnika. Uz to su
se zemlje ugovornice obvezale da ée vozar po istom nadelu
kauzaliteta odgovarati i za %tele na prtljazi L to bez obzira
da 1i se radi o veglstrirano]) ili neregistrirano] (rutnoj)
prtijazi putnika. Cl.1v \LleLi, stol, 2123

Na pitanje da 1i se vozar moZe osloboditi svoje odgo-
vornosti u slufaju da Zteta nastane kao posljedica "vige si-
le" odgovoreno Je negativno. Guatemalskl protokol poznaje
sumo dva slu¥aja oslobodjenja odgovornosti vozara: ako je do
Stete do¥lo isklju¢ivo zbog zdravstvenog stanja putnika (3l.
17, st.1 na kraju) 11i ako je $ieta nastala putnikovom kriv-
njom (&1.21). Vozar se mo%e ekskulpirati svoje odgovornosti
za Stete na priijazi, ake dokafe da Je ona nastale zbog unu-
trafnjeg nedostatka, kvaliteta, ili mane prtljage (¢l.17,
st.2).

Qdgovornost zratnog vozara na temelju pretpostavljcne krivnje
' Guatemalski protokol je u svojim odredbama &1.VI (&1.
20) ipak zadr¥ao i vozarovu odgovornost na temelju pretposta-
vljene krivnje 1 to u dva sludaja: vozar ée tako odgoveratl
za Stete ked zaka¥njenja u prijevozu putnika 1 prtljage (ul.
20, st.l) i za prijevoz tereta (81.20, s8t.2).

Ogranlcenge odgovornosti zrafnog vozara

Guatemalski protokol zadrzao je nagelo ogranifene voza-
rove odgovornosti. i odredio maksimalne svote izraZene u tzv.
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'zlatnim Poincaré francima. Vrijednost takovog franka iznosi
65,5 miligrama zlata ¢istode 900/100C. Ratunalo se da 1
emeridki dolar iznosi 15 Poincaré franaka. Medjutim nakon :
posljednjih devalvacija dolara i porasta svjetskih cijena
‘zlata nije mogude pobliéé odrediti taj odnos. (Radi lakS3e
predodZbe pojedinih iznosa u Poincaré francima zadr¥at de-
mo na ovome mjestu danas veé nerealni odnos 1:15.)

Vardavska konvencija predvidjela je ogranifenje od~-
govornosti za smrt i tjelesne povrede putnika u iznosu od
125,000 franaka (8.300 dol.) Haski protokol je tu granicu
povisio na 250.000 franaka (16.600 dol.), a vontrealski spo-
razum odredio je kao granicu 75.000 dolara. Guatemalski
protokol predvidje kao krajnju granicu vozarove odgovorno-
sti sumu od 1,500.000 (100.000 dol.) po putnilku (vidi novi
¢1l.VIIT /¢1.22, st.1/). U istome &lanku novi Protokol odre-
djuje, ukoliko se naknada dosudi u obliku rente, da njezina
glavnica ne moZ%e prijedi tu svotu ogranidenja.

- Ni Vargavska konvencija, ni Hagki protokol nisu pred-.
vidjali nikakovu granicu vozarove odgovornosti za sludaj
Stete od zakadnjenja. Dodajudi u 31.VIII (&l.22, st.l novi
odjeljak b), Guatemalski protokol predvidja maksimum odgo-
vornosti za zakadnjenje u prijevozu putnika u iznosu od
62,500 franaka (4,160 dolara). Mislimo da se odgovornost
za zakadnjenje ne bi mogla kumulirati sa sumom ogranilenja

1/

odgovornosti za smrt i tjelesne povrede putnika.

7/ Vidi drugalije stajalilte kod 1. Jakade, Guatemalski
protokol, op. cit. str. 4303. ‘
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Varsavska lronvencija i Hadkli protokol pravili su razli-
ku u vozarovoj odgovornosti za registriranu i neregistriranu
(ruCnu) prtljagu putnikovu. Kad je za registriranu prtljagu
vozarova odgovornost bila ogranifena na. 250 franaka (16,5
dol.) po kilogramu, za rudnu prtljagu, dakle za predmete ko-
ji ostaju na Cuvanju kod putnika,bila je vozarova odgovornost
ogranidena na 5.000 franaka (333 dol.) po putniku. Cuatemal-
ski je protokol, kako smo ved spomenuli, izjednaéib regictri-
ranu i rucnu prtljagu, 1 za obje vrstl odredio, u slulaju
njihovoga unistenja, gubitka, oéteéenja,vili_zakdénjenja,
granicu odgovornosti u iznosu od 15.000 franala (1.000 dol.)
po putniku. ‘

Za prijevoz tereta zrakom zadrZano je ogranidenje voza-
rove odgovornosti od 250 franaka po kllograwmu, a tekodjer je
ostavljena moguénoct podil jaocu da poveda tu odgovornost, ako
prilikom predaje po8il jke navede njenu vecu vrijednost i pla-
ti vedu vozerinu.

Nacelo fiksne granice odgovornosti u slulaju Stete zbog sur-

ti 1li tjelesne povrede putnika

- Jedno od osgnovnih nacela Guatemalskog protokola Jje ut-
vrdjivanje fiksne granice vozarove odgovornosti u sludaju
smrti ili tjelesne povrede putnika. ITaime svota ogranicenja
odgovornosti od 1,50C.000 franaka odredjena u $1.VIII (&l.22,
st.1l) predstavlja maksimum iznad kojega vozar ni u kojem slu-
¢aju nece odgovaratl. Da bi to nacelo dosljedno proveli, sas-
tavljadi Guatemalskog protokola izmijenili su ¢1l.22, 24, 25,
25 A, 3 1 4 dosaduinje VarSavske konvencije i Hafkog protoko-
la°8/ ; ) . .

8/ 0 problemu fiksne granice odgovornosti vidi detaljnije ob~
razloZenje kod R.llonkiewicz, The 1971 Protocol of Guatema-
la City to amend the Warsaw Convention for the Unificatlon
of Certain Rules relating to International Carriage by Alr,
The Indian Journal of International Law, lio.4, 1971, str.
578 i dalje, te od istoga autora Le Protocole de Guatemala

du 8 mars 1971 portant modifications de la Convention de
Varsovie, Revue Frangaise de Droit Aerien, str.l4 i dalje.
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. {lan 22, sﬁ.l‘nadopunjen je u Guatemalskom protokolu
slovom a) u kojem se ka¥e da je vozarova odgovornost ogra-
nic¢ena na "dkupnOSt podnijetih zahtjeva iz bilo kojeg nas-
lovar®,.

{lan 24 Vér%avske*konvencije,‘koji nije bio izni je-
njen Hadkim protokolom odredjivao je da zahtjev. za naknadu
Etete "iz Dbilo kojeg naslova" (however founded - & quelque
titre que ce soit) moZe biti podnijet jedino u skladu s
uv jetima i ogranidenjima postavljenim u toj Konvenciji, tj.
ako je postojala ugovorna odgovornost, onda tuZitelj ne
mo¥%e tuZiti vanugovorno i obratno. Ta odredba zadrZana Je
1 u Guatemalskom protokolu, ali samo za prijevoz tereta.
Guatemalskl protokol nadodaje za prijevoz putnika i prtlja-
- ge jo¥ slijedede rijedi: "bilo na ovoj Konvenciji, ili na
ugovoru 1li vanugovorno] odgovornosti i drukdéije®. Kakovo
je znadenje rijeli "drukéije”? Tu rijel treba svakako tuma-
¢iti restriktivno. Vozar nede ni u kojem sludaju odgovarati
preko svote ogranilenja od 1,500,000 franaka za putnika.
Naime moglo bi se prema odreabama pojedinih nacionalnih
zakonodavstava desiti da poslodavac ima pravo na tuZbu zbog
smrti ili tjelesne povrede svoga posloprimca, ili da spasa-.
valac trazi nagradu za spasavanje ili slidno. Takovi spo-
rovi izlaze iz‘okvira‘odnosa zraénog vozara i'njegOVe‘pfb-'
tustiranke. Guatemalski protokol nema za cilj da prodiri
krug osoba koje imaju pravo na oditetni zahtjev izvan kru-
ga putnika 1 njihovih osobnih sl jednika (ayants droit). U
Zelji da sprijeée'eventualne inventivne sudove koJji bi Ze-
1jeli pronad¢i nove putove da zaobidju odredbe Konvencije;> 
sastavl jali Guatemalskog protokola nadodall su u &l.24,
st.2 na kraju "Ta ogranifenja odgovornosti &ine maksimum
ogranienja i ne mogu biti veda, bez obzira na okolnosti
iz koJjih proistjele odgovornost®. (Potcrtao pisac‘u maxi-
mum limits and may not be exceeded - constituent un maxi-
mum et sont infranchissables.)
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(lan 25 VarSavske konvencije koji je izmijenjen u Had-
kom protokolu 1 €1.25 A Halkog protokola koji jJe odredjivao
da ¢e vozar 1 osobe kojima se on sluZi odgovarati neograni-
Cenv, ako je Steta proizi¥la "iz &ina ili propusta ulinjenog
s namjeron da se 3teta prouzrokuje, 111 bezobzirno i1 ga zna-
njem da ¢e &teta vjerojatno nastati® vrijedili su i za pri-
Jevoz putnika, prtljage i tereta. Prema Guatemalskom proto-
kolu oni su lzmljenjeni tako da vrijede samo za prijevoz
tereta. Tako je jasna namjera sastavljada Guatemalskog prdto»
kola, naime da i u sluZaju dolusa vozar mo¥e prema putnicima
1 prtljazi ograniditi svoju odgovornost, &ini nam se da de ’
to u praksi biti nespojive se zakonodavstvom vedine zemalja,
kojih ée sndovi, pormivajuéi se na svoj javni poredak, odbiti
zaht jev za ogranidenje u takovim, iako tedko zamisliVim5 slna-
gajevima.

Veé smo naprijed istaknuli da su odredbe &1l.3 i 4 koje
su dopustale neogranidenu vozarovu odgovornost u slucaju da
putniku nije izdana putnigka karta, ili kad ona nije sadria-
vala odredjene napdmene, brisane u Guatemalskom protokolu,
tako da se i na tome mjestu saduvalo nadelo fiksne granice
vozarove odgovornosti.

Iznimke od nadela fiksne granice odgovornosti

Od dosljedno provedenog nadela fiksne odgovornosti u
Guatemalskom protokolu ipak postoje dvije iznimke. Prva od
njih odnosi se na procesne trogkeve 1 advokatske honorare.
Prema Cl.VIIT (&l.22, st.%, sl.c) "Procesni trodkovi uklju—
C¢ujudéi advokatske troskove nede se uzimati u obzir kod pri-
mjene ogranifenja......" Medjutim takvo priznanje trofkova
dosudit de se samo u sluCaju ako tuZitelj pismeno obavijesti
vozara o kalkulacijama tih tro¥kova, a vozar u roku od 6 |
mjesecl ili do poletka postupka (?1) ne ulini pismenu ponudu
0 poravnanju. - -



- 40 -

, Drugo odstupanje-od principa fiksne granice odgovor-
nosti predvidjeno je u novom &lanu XIV (¢1l.35 i). Naime
kad je na konferenciji u Guatemali odredjeni broj drZava
smatrao da Jje granica vozarove odgovornosti od 1,500.000
franaka previsoka, odnosno da ona znali zapravo neograni-
denu odgovornost barem $to se tide njihovih gradjana, SAD
su smatrale tu granicu niskom, pa su predlozile, 3to je
Konferencija i prihvatila, moguénost da svaka zemlja ugo-
vornica nadini svoj vlastiti "sistem dodatne naknade" pod
uv jetima novog Slana 35 A. Predvidja se da taj "sistem" ne
pada na vozarov teret i da se njime ne diraju odredbe samo-
ga Protokola. Ipak drZava koja na svom podrutju predvidi
takav sistem dodatne naknade moZ%e traZiti od vozara da uz
troSkove prijevoza sabire i noviane priloge za funkcionira-
nje tekovoz sistema. Prof. Mankiewicz, koji je kao strud-
njak za zrafno pravo i sam sudjelovao kao predstavnik Kana-
de kod israde Guatemalskog protokola, kritizira, u napri jed
citiranim raspravama, tu odredbu navodeéi da bi takva duZ-
nost sabiranja priloga pogadjala sve zradne vozare koji sa-
obradaju s tom zemljom, pa bi oni, htjeli ne htjeli, posta-
1i neka vrsta “sabirada poreza" (tax collectors). Ukoliko
bi vozari odbili da sakupljaju ﬁriloge za takav sistem, re-
skirali bi da izgube dozvolu da vrie zradni prijevoz s ta-
kovom drZavom.

U ¢lanu 35 A predvidja se takodjer da taj sistem bude
nediskriminatoran, tj. na dobrobit svih putnika, a ne samo
onih koji sdvdrﬁavljani“ili imaju boravidte u drzavi koja
donese takove odredbe. Ipak si postavljamo pitanjé kako Ge
takav sistem, ako i bude ostvafen, u praksi djelovati.

Sudska nadle?nost

Prema &1.28 Var$avske konvencije tuZzba za naknadu Ste-
te mogla se podnijeti samo na podrufju dr¥ave ugovornice 1
to bilo pred sudom vozarovog domicila, ili glavnog poslovnog
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sjedista, ili sjedidta gdje je ugovor sklopljen, ili pred su-
dom mjesta odredista. Ovakovo suZavanje broja po Konvenciji
nadle¥nih sudova bilo je odredjeno s ciljem da se sprijefi tu-
%itelj da zaobidje uvjete i ogranifenja Konvencije podnosedi
eventualno tuZbu pred sudom mjesta gdje se nezgoda dogodila,

a koji bi mogao biti i sud na podru&ju drZave neugovornice,
koji tada niti ne bi primjenjivao Konvenci jine odredbe.

U Zelji da omoguéi svojim gradjanima da vode sporove
pred sudovima svoje zemlje, sudska praksa SAD pronalazila je
za to putove koji nisu bili u skladu sa &1.28. Toko se je u
jednom sludaju (Bek c/a United Arab Airlines), a na osnovi
sporazuma IATA da jedna zragna kompani ja moZe prodavati karte
i druge kompanije, proglasio nadleZnim sud u New Yorku, a ne-
zgoda se dogodila u Egiptu u avionu United Arab'Airlines, sa~
mo zato jer je putnidka karta za taj let bila kupljena u Ka-
liforniji kod zralne kompanije SAS!

Na konferenciji u Guatemalli americka je delegacija pre-
dlagala da se dade i nadleZnost onome sudu na kojega podrulju
tuZitelj (kojl ne mora biti putnik) ili alternativno putnik,
ima svoj domicil. Taj prijedlog je bio odbijen od veéine de-
legacija, a usvojen je novi st.2 u ¢1.28 u kojemu se za Stete
putnicima i prt]jezi dopudta podizanje tuibe i pred sudom dr-
Zave ugovornice gdje vozar ima svoje poslovno sjedidte, ako
putnik ima svoj domicil ili stalno boravigte na podrudju iste
drZave.

Periodiéno povisivanje granica odgovornosti za smrt 1 tjclesne

povrede putnika

Neprestano povisivanje troskova Zivota 1 konstantna svje-
tska inflacija dovelil su 1 na podrudju zratnog prava do nepres-
tanog povisivanja granica odgovornosti za smrt i tjelesne pov-
rede putnika. O0d VarSavske konvencije preko Haskog protokola,
pa sve do Montrealskog sporazuma i konano Guatemalskog proto-
kola stalno je rasla suma ograhiéenja vozarove odgovornosti da
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u konadnom tekstu bude fiksirana na 1,500,000 Poincaré fra-
naka. Medjutim Sjedinjene Ameridke DriZave koje su i bile
zadetnik svih spomenutih povisivanja suma ogranifenja odgo-
vornosti, predlagale su da se i ta svota nakon nekog vreme-
na poveda. Ipak delegati mnogih zemalja u kojima se primje~
njuje VarSavska konvencija, a koje su se razlikovale po
svom ekonomskom razvoju i socijalnim uvjetima, protivili su
se tome prijedlogu. Konadno je ipak prevagnulo stajaliste
SAD, pa je u Guatemalski protokol uvrdten ¥l.XV (novi &l.
42) koji u dosta nejasnoj stilizaciji regulira automatsko
periodiéno povisivanje granica vozarove odgovornosti za
smrt i tjelesne povrede butnika. Prema tome ¢lanu svakog
%31, prosinca 5. 1 10. godine nakon stupanja na snagu Guate-
malskoe protokola povedet e se granica odgovornosti za
smrt i tjelesne povrede pytnika za 187.500 franaka (12.500
dolara), Medjutim drZave ugovornice Protokola sastat de se
nakon 5-godignjeg odnosno 10-godidnjeg razdoblja i mogu s
2/% vedinon zaklju®iti i manje povisivanje granica odgovor-
nosti. lako st.2 zabranjuje povisivanje granice odgovornos-
ti preko 187.500 franaka, ipak ée Konferencija moci odluéi-
ti kako’hoée, pa bi mogla (8to je dosta nevjerojatno) i on-
visiti granicu odgovornosti i preko toga ilznosa, ali to sa-
mo jednoglaeno, buduéi da je 2/3 vecina potrebna za manje
povisivanje. Ukoliko ne bude 2/% veéine ili jednoglasne od-
luke, granica odgovornosti povisit ¢e se avtomatski za
187.500 franaka. o '

Polje primjene KonVen01Je

U Zelji da smanje mogucnout sukoba zakona sastavljali
Guatemalskog protokola su u &l.XVI odredili da se Varsavska
konVencija kako je izmijenjena u Haagu i Guatemall primje-

QuJe gsamn na medjunarodne prlgevUze koji podinju 1 zavrda-
VaJu na podrucgu drzava uaovovnloa. ili alko se radi o kruZ-

nom putovanju (round trip) koje podinje u drZzavi ugovornici
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s jednim 171 vige mjesta slijetanja u nekoj drugoj drZavi.
Tumadedli taj &lan zajedno s ¢l.XVII dolazimo do slijededéih
rjesenja: Ako je mjesto polaska i odredifta na podrudju dr-
zave ugovornice Konvencije 1929, a mjesto slijetanja u drzavi
ugovornici Hadkog ili Guatemalskog protokola, prijevoz de bi-
ti reguliran odredbama Konvencije od 1929; Isti de slulaj bi-
ti ako se radi o Konvenciji 1929.u redakci ji Hakog protokola,
koja ¢e se primijeniti na putovanje koje polinje ili zavrsava
u drZzavi ugovornici Guatemalskog protokola.

Tako C1l.XVII Guatemalékog protokola odredjuje: “"Izme-
dju strana ugovornica ovoga protokola Vardavska konvencija
kako je izmijenjena u Haagu 1955. i ovim Protokolom, smatrat
e se 1 tumaditi zajedno kao jedinstveni instrument i bit de
poznata kao Vardavska konvencija izmijenjena u Haagu 1955. i
u Guatemali 1971", ipak octaje Zinjenica da svaki od ta tri
instrumenta ima razlidito polje primjene. U skladu s &l.1
Konvencije 1929. i ¥1,XVII i XVI Hadkog i Guatemalskog pro-
tokola, svaki od tih medjunarodnih sporazuma primjenjuje se
samo na medjunarodne prijevoze koji podinju i zavriavaju u
drzavi ugovornici toga gporazuma. Premda je u Guatemalskom
protokolu ulinjeno sve da se izbjegnu sukobi zakona, ipak de
do njih dolaziti u sludajevima kad se bude radilo o pitanju
primjene Konvencije 1929. i obaju Protokola. Te ¢ée se situa~
cije znatno pogor3ati ukoliko koja driava ratificirajuéi Gu-
atemalski protokol bude u isto vrijeme otkazala Konvenciju
1929. i Haski protokol, ili samo jedan od tih medjunarodnih
sporazuméa .

Finalne klauzule

U finalnim klauzulema Guatemalskog protokola od S1.XVII
- XXVI nalazimo odredbe o stupanju na snagu i otkazivanju
Protokola, dopudtenim rezervama, u odnosu prema Gvadalajars-
koj konvenciji i odredbe o potpisivanju i autentidnim teksto-
vima.
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Po uzoru na Hadki protokol 1955. 1 Guatemalski proto-
kol zahtijeva 30 ratifikacija da bi stupio na snagu. MedJju-
tim u ZelJji da Guatemalski protokol postigne univerzalnu
primjenu, njegovi sastavljali postavili su jo& jedan uvjet
i to da medju tih 30 drZava budu i one koje'su vodedée u me-
d junarodnom civilnom zrakoplOVStVu. Da to ostvare, odredili
su da ¢e Protokol stupiti na snagu 90 dana nalon polaganja
30-tog ratifikacionog instrumenta, ali samo pod uvjetom da
zrakoplovne kompanije pet od tih 30 drZava &ine 40% cjelo- =
kupnog zracnog prijevoza dr¥ava ¢lanica lled junarodne orga-
nizacije za civilni saobrada (ICAO) iz god. 197C. Raspored
medgunarodnln llDlJa obradunat ée se na osnovi putnik-kilo-
metar prema statlutlkama l97u° obgavlgenlm od ICAO.

Guatemalski protokol predV1dJa mogudénost stavljanja
samo dviju rezervi na uVOJ tekst 1 to na odredbe &1.VIII
(€l.22, t.7) da:sudovi drZave koja stavi tu rezervu nede
primjenjivati odredbe o procesnlm i adVOkatsklm troskov1ma;
1 o tome da se odredbe Protokola neée primjenjivati na prl—x
Jjevoz koji oudu vrsile vojne vliasti kad rezerviraju sav ci-
vilni zrakoplov. .

Dilemu koja Jje u krugovima -tcoretidara i praktidara
vladala u pogledu pitanja koji je od vozara odgovoran pre- .
ma Varsavskoj konVen0131, da 1i samo onaj s kojim je-putnik
sklopio ugovor o prijevozu (ugovornl vozar), 1ili i Zarterer
ili zakupnik zrakoplova (osoba koja nije urovornl vozar),
odlugila je Gvadalajarska lonvencija od 18.IX 1961. izjed-
nacujuéi oba vozara i orlmgenguguc* 1 na onoga koji nije
ugovorni odredive Varavske konvencije. iz,tih'fazloga 1 &1,
XXV Guatemalskog protokola navodi da ée pozivanje na “Var-
Savsku konvenciju” u Gvadalajar5koj konvenciji znaliti
ujedno i pozivanje na Vardav sku konven013u u rcdaL0131 Hau‘
g8kog 1 Guatemalskog protokola.
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Autentidni tekstovi Guatemalskog protokdla bit ée en-~
gleski, francuski, Zpanjolski i ruski, dakle radni jezici
ICAQ, kod koje ée se i polagati instrumenti Q’pristupu OV om
" Protokolu. (Kod Vardavske konvencije i Haskog protokola je
depozitar bila Poljska vlada.) U sluaju nesuglasnosti teks-
tova bit ¢e mjerodavan francuslki tekst, dakle jezik na kojem
je bila sastavljena i VarSavska konvencija.

Zakl judak

Pred nama se nalazi novi medjunarodnl sporazum, ko ji
bi trebao pridonijeti unifikaciji zradnog transportnog prava.
Da 1i de CGuatemalski protokol ispuniti tu svoju funkeciju?
Danas postoje detiri razlilita reZima koji se primjenjuju na
médjunarodni zradni prijevoz: Unutradnje pravo pojedinih ze-
mal ja, VarSavska konvencija,’Varéavska konvenci ja izmijenje-
na Hagkim protokolom i Montrealski sporazum. Kad Guatemalski
protokol stupi na snagu,'on éde biti peti "unifikacijski® in-
strumenat. Kao prvo nameée nam se pitanje kada de on stupiti
na snagu? Haskom protokoiu Jje trebalo da’éakupi potrebnih 30
ratifikacija gotovo punih 8 godina. (Stupio je na snagu 1.VIII
1963.) Guatemalskom protokolu koji trazi jod da medju %0 dr-
Yava bude i 5 s najvedim zra¥nim kompanijama, trebat ce vje-
rojatno i viSe vremena. :

~
7

Ne mo¥emo se oteti dojmu da je pod utjecajem SAD, koje
dr¥e u rukama najvede svjetske zrane kompanije, posao na iz-
jednaavanju zradroga prijevoza prolazio razlidite krize i
konadno rezultirao novim Protokolom koji dée za veliki broj
dr#zava, zbog visokih granica vozarove odgovornosti, biti ne-
prihvatljiv. Zanimljivo je da je kod prijevoza tereta granica
odgovornosti ostala nepromijenjena jos od 1929. Razlog tome
le¥i u ¢injenici da su vlasnici tereta, ukoliko su bili neza-
dovoljni sumom ogranidenja, mogli ili nadiniti posebnu dekla-
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raciju o interesu za isporuku, dime su povisili granicu od-
govornosti pladajuéi i visu vozarinu, ili su mogli sklapati
dodatno osiguranje. Nije sasvim jasno zasto se 1 za prije-
voz putnika i prtljage nije moglo prepustiti svakom putniku
da sklopi dodatno osiguranje ukoliko je bio nezadovoljan
granicom vozarove odgovornosti. Ovako je zapravo zbog ne-
prihvatl jive prakse ameridkih sudova i inzistiranja SAD na.
povi8enju odgovornosti i doSlo do stvaranja nove medjunaro-
dne konvencije u obliku Guatemalskog protokola. Ostaje nam
da prlcekamo kakav de stav zauzetl Jugoslav1ga prema tomu
novomu medgunarodﬁom sporazumuq

Dr Velimir Filipovidé



