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SAZETAK

Zracni promet, kao najmlada grana prometnog prava, dozivljava izuzetan uspon tijekom
posljednjih godina. To je potaknulo potrebu za uredivanjem ovog novog nacina putovanja kako
bi se zadovoljili interesi putnika s jedne strane i interesi zra¢nih prijevoznika s druge. Upravo
je zato najveca paznja usmjerena na odgovornost zraénog prijevoznika za naknadu Stete u
slucaju nesrece koja rezultira tjelesnom ozljedom ili smréu. Ipak, unato¢ tome Sto trenutna
regulativa pruza odgovore i regulira samo takve posljedice nesrece, razvoj sudske prakse otvara
pitanje odgovornosti zracnog prijevoznika za naknadu Stete u slucaju psihickih ozljeda. Takav
oblik odgovornosti nije precizno definiran konvencijama, ve¢ je ostavljen na tumacenje
sudovima. U ovom ¢e se radu obradivati odgovornost zraénog prijevoznika za naknadu Stete, s
posebnim naglaskom na definiranje psihickih ozljeda i, kao posljedicu toga, naknadu Stete

putnicima za iste.

Kljucni pojmovi: Montrealska konvencija, Varsavska konvencija, odgovornost zracnog

prijevoznika, tjelesna ozljeda, smrt, nesreca, naknada Stete, psihicka ozljeda.



SUMMARY

Air transportation, as the youngest branch of transportation law, has experienced
remarkable growth in recent years. This has prompted the need to regulate this new mode of
travel to satisfy the interests of both passengers and air carriers. Therefore, the greatest attention
has been focused on the liability of the air carrier for compensation in case of accidents resulting
in bodily injury or death. However, despite the current regulations providing answers and
regulating only such consequences of accidents, the development of case law raises questions
about the liability of the air carrier for compensation in cases of mental injuries. Such a form of
liability is not precisely defined by conventions but rather left to the interpretation of the courts.
This study will address the liability of the air carrier for compensation, with a special emphasis

on defining mental injuries and, consequently, compensating passengers for them.

Key terms: Montreal Convention, Warsaw Convention, airline carrier liability, bodily injury,

death, accident, compensation, mental injury.
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1. Uvod

Zra¢ni promet, kao najmlada grana prometnog prava, zapocinje svoj razvoj pocetkom 20.
stoljeca kao vode¢i oblik prijevoza putnika na srednje i daleke destinacije. Takoder, zracno
pravo predstavlja granu koja je izrazito medunarodnog karaktera, snazno podlozna politickim 1
ekonomskim utjecajima. Od prvog leta zrakoplovom bra¢e Wright 17. prosinca 1903. u Kitty
Hawku, Sjeverna Karolina, kasnije prvog komercijalnog leta provedenog na Floridi 1914.
godine pa sve do dana$njih dana, zra¢no pravo dozivljava izuzetan uspon i utvrduje svoje
mjesto u medunarodnom pravnom sustavu. U svojim pocecima, zracno se pravo karakteriziralo
kao opasna aktivnost podlozna nesre¢ama. Razvojem zracnog prava i zraénog prometa, pojavila
su se brojna pitanja od velike vaznosti kako za putnike tako i za zracne prijevoznike, a sve s
ciljem osiguranja daljnjeg rasta i razvoja ove brzorastuce grane. Jedno od kljucnih pitanja koje
se isti¢e medu njima jest pitanje odgovornosti zracnih prijevoznika za naknadu Stete. Stoga,
bilo je neophodno osmisliti rezim koji bi uspostavio ravnotezu izmedu potpore rastucoj
industriji s jedne strane i odgovarajuéeg sustava naknada $tete s druge strane.! Ovakav pristup
bio je kljucan kako bi se osigurala zastita prava putnika te poticanje napretka zra¢ne industrije.
Tijekom godina, pa i danas, brojne konvencije i uredbe nastojale su ujednaciti i regulirati sve
probleme 1 posljedice koriStenja zra¢nog prijevoza. No, s porastom popularnosti zracnih
putovanja, pojavljuju se 1 druga pitanja koja zahtijevaju paznju. Posebno se isticu zahtjevi za
naknadu Stete u slu¢ajevima tzv. posttraumatskog stresnog poremecaja (PTSP), gdje putnik nije
pretrpio vidljive tjelesne ozljede, ve¢ je izloZzen ozbiljnom psihickom Soku zbog vanjskih
dogadaja poput zra¢nih turbulencija, munja koje udaraju u zrakoplov, otmica zrakoplova,
kvarova strojeva, prijetnji bombom 1 sli¢nih situacija. Takoder, sve se ¢eS¢e spominje tzv.
sindrom ekonomske klase, koji se manifestira tijekom dugih letova i uskih sjedala u najjeftinijoj
1 najbrojnijoj ekonomskoj klasi zrakoplova. Taj sindrom moZe uzrokovati stvaranje krvnog
ugruska (tzv. deep vein thrombosis) u venama nogu putnika, a takav ugruSak moze putem
krvotoka dospjeti u pluca, srce i mozak i izazvati zacepljenje Zila (tzv. emboliju), Sto moze imati
smrtonosne posljedice. Sve ove nove izazove u zrakoplovstvu, ukljucujué¢i 1 pitanja
odgovornosti zra€nog prijevoznika za naknadu Stete zbog psihickih ozljeda putnika 1

zdravstvene rizike uzrokovane dugim letovima, zahtijevaju paZzljivo razmatranje i reguliranje

! Bokareva, Olena. "The Meaning of “Accident” under the Montreal Convention in Light of CJEU Jurisprudence."
Regulation of Risk, Brill Nijhoff, 2022., str. 163.,
https://brill.com/edcollchapoa/book/9789004518681/BP000005.xml?body=pdf-60830, 20. srpnja 2023.
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U ovom ¢u radu analizirati odgovornost zra¢nog prijevoznika za naknadu Stete zbog smrti
1 tjelesne ozljede putnika, kao 1 odgovornost zracnog prijevoznika za naknadu Stete u slucaju
psihicke ozljede kao posljedice nesrece pri koriStenju zraénog prijevoza. Pravna regulativa
nastavno na ovo pitanje odgovornosti jasno regulira isklju¢ivo odgovornost zra¢nog
prijevoznika za naknadu Stete zbog smrti i tjelesne ozljede putnika dok u pitanje psihickih
ozljeda ulazi samo sudska praksa koja pokuSava pratiti nove trendove i ovu novu brzorastu¢u
industriju. Dakle, sadrzaji relevantnih konvencija koje se primjenjuju u ovom podruc¢ju poznaju
samo pojam tjelesne ozljede odnosno ,,bodily injury* zbog Cega se danas postavlja pitanje
obuhvaca 1i navedeni pojam 1 psihicku ozljedu odnosno ,mental injury. Navedenu ¢u
problematiku razmatrati kroz usporedbu razli¢itih stavova odnosno kroz sudsku praksu raznih
pravnih sustava i njihovo tumacenje odredbi VarSavske odnosno danas Montrealske konvencije

kao vodeéih konvencija koje se primjenjuju u odnosu na reguliranje ovog pitanja.

2. Odgovornost zracnog prijevoznika u slucaju tjelesne ozljede 1 smrti

2.1. Uvodne odredbe

Odgovornost zra¢nog prijevoznika u slucaju tjelesne ozljede i smrti, odnosno naknada
Stete za navedeno u hrvatskom je pravu regulirana nacionalnim zakonodavstvom i
medunarodnim ugovorima kako slijedi. Sukladno ¢l. 15. Zakona o obveznim 1 stvarnopravnim
odnosima u zra¢nom prometu® (u daljnjem tekstu: Zakon), odgovornost hrvatskoga zra¢nog
prijevoznika glede putnika i njihove prtljage ureduju sve odredbe Konvencije o izjednaavanju
nekih pravila za medunarodni zra¢ni prijevoz (u daljnjem tekstu: Montrealska konvencija)
koje se odnose na takvu vrstu odgovornosti. Montrealska konvencija potpisana je u Montrealu
28. svibnja 1999. godine, a na snazi je od 2003. godine. Sastavni je dio pravnog poretka

Europske unije od 28. lipnja 2004. godine, dok u Hrvatskoj od 2008. godine. Potpisala ju je

2 Filipovi¢, Velimir: Montrealska konvencija iz 1999. o medunarodnom zraénom prijevozu stupila na snagu,
Zbornik Pravnog fakulteta u Zagrebu. God. 54, br. 1 (2004). - str. 199.-202.

3 Zakon o obveznim i stvarnopravnim odnosima u zraénom prometu ("Narodne novine" br. 132/98., 63/08.,
134/09., 94/13.)



141* zemlja svijeta, a odobrena je i od strane Europske unije.® U jugoistoénoj Aziji ratificirali
su je Bruneji, Kambodza, Indonezija, Malezija, Filipini, Singapur, Tajland i Vijetnam. Dakle,
medu drzavama Saveza drzava Jugoisto¢ne Azije (u daljnjem tekstu: ASEAN) samo NDR Laos
1 Mjanmar nisu je ratificirali. Stoga se vecina zahtjeva putnika za naknadu Stete u ASEAN-u
mora rjeSavati u skladu s Montrealskom konvencijom. Konvencija se primjenjuje na cjelokupni
medunarodni prijevoz osoba, prtljage ili putnika obavljen zrakoplovom za naknadu.
Primjenjuje se isto tako i na besplatan prijevoz zrakoplovom koji obavlja zrakoplovna
prijevoznicka tvrtka.® Dakle, ona donosi sveobuhvatna pravila koja se odnose na medunarodni
zraéni prijevoz, pri ¢emu se isti¢u pravila koja se odnose na odgovornost zracnog prijevoznika
u slucaju smrti ili tjelesne ozljede putnika, kao i pravila koja se ticu sustava naknade Steta.
Glavni ciljevi Montrealske konvencije bili su osuvremenjivanje prethodno donesenih akata,
osiguranje zaStite putnika i njihovih interesa tijekom zracnog prijevoza kao i1 postizanje

ravnoteze izmedu interesa zra¢nih prijevoznika s jedne strane i interesa putnika s druge.

Medutim, bitno je napomenuti kako je pretea Montrealske konvencije, Konvencija o
ujednacavanju odredenih pravila u medunarodnom zra¢nom prijevozu iz 1929. godine,
poznatija pod nazivom VarSavska konvencija (u daljnjem tekstu: VarSavska konvencija).
Potpisana je 12. listopada 1929. godine kao posljedica medunarodne konferencije odrzane u
VarSavi te se primjenjuje na svaki medunarodni prijevoz osoba, prtljage ili putnika izvrSen
zrakoplovom uz plaéanje.” Osnovna svrha Varsavske konvencije bila je ujednaciti pravila koja

reguliraju medunarodni zra¢ni prijevoz, a sve nastavno na medunarodni karakter zra¢nog

4 Montreal Convention — Your Passenger Rights on International Flights, https:/www.airhelp.com/en-
int/montreal-convention/#countries, 19. listopada 2023.

5 Odluka Vijeéa od 5. travnja 2001. o zakljuc¢ku Europske zajednice o Konvenciji za izjednaéavanje nekih pravila
u medunarodnom zra¢nom prijevozu (Montrealska konvencija), ¢l. 1.

¢ Konvencija o ujednadavanju odredenih pravila u medunarodnom zraénom prijevozu — Montrealska konvencija
(Convention for the Unification of certain rules for international carriage by air), Sluzbeni list europskih zajednica,
L 194/39, ¢l. st. 1.

" Konvencija za izjednaGavanje nekih pravila koja se odnose na medunarodni zra¢ni prijevoz — VarSavska
konvencija (Convention for the Unification of certain rules relating to international carriage by air), Sluzbene
novine Kraljevine Jugoslavije br.124-XXXVII/1931., zajedno s dopunama i izmjenama: Protokol kojim se mijenja
i dopunjuje Konvencija o ujednaCavanju odredenih pravila o medunarodnom zracnom prijevozu, potpisana u
Varsavi 12. listopada 1929. godine, sastavljen u Den Hagu 28. rujna 1955. godine (Haski protokol); Dopuna
VarSavskoj konvenciji, o ujednacavanju odredenih propisa koji se odnose na medunarodni zra¢ni prijevoz koji
obavlja osoba koja nije ugovorni prijevoznik, potpisane u Guadalajari 18. rujna 1961. godine (Konvencija iz
Guadalajare); Protokol kojim se mijenja i dopunjuje Konvencija o ujednacavanju odredenih pravila o
medunarodnom zra¢nom prijevozu, potpisana u VarSavi 12. listopada 1929. godine, kako je izmijenjena i
dopunjena Protokolom sastavljenim u Den Haagu, dana 28. rujna 1955. godine, potpisanim u Guatemala Cityju
dana 8. ozujka 1971. godine (Protokol iz Guatemala Cityja) te Dodatni protokol 1. do 3. i Montrealski protokol 4.
kojim se mijenja i dopunjuje VarSavska Konvencija kako je izmijenjena i dopunjena Haskim protokolom ili
Varsavska konvencija kako je izmijenjena i dopunjena Haskim protokolom i Protokolom iz Guatemala Cityja,
potpisanim u Montrealu, 25. rujna 1975. godine (Montrealski protokoli)
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prometa i raznolikost pravnih sustava, kultura, obicaja i jezika. Takoder, VarSavskom
konvencijom nastojalo se ograniCiti odgovornost zra¢nih prijevoznika kako bi se potaknuo
razvoj industrije u njezinim zacecima obzirom da zracni promet kao najmlada grana prometnog
prava zapocinje svoj razvoj tek pocetkom 20. stolje¢a. Upravo je iz tog razloga VarSavska
konvencija gotovo od svog nastanka izazivala nezadovoljstvo onih interesnih krugova i drzava
koje su tezile sustavu koji ¢e u vecoj mjeri zastiti interese putnika, $to je bio razlog relativno
brojnih i éestih kasnijih protokola i amandmana na tu prvotnu konvenciju iz 1929.8 Takoder,
kako bi se poboljsao polozaj putnika, doslo je do donosenja medu-prijevozni¢kog sporazuma®
unutar Medunarodne udruge za zra¢ni prijevoz!® (u daljnjem tekstu: IATA). Uz to, na godisnjoj
skupstini IATA-e 31. listopada 1995. godine, predstavnici zra¢nih prijevoznika zakljucili su

sporazum o odgovornosti za smrt ili tjelesnu ozljedu putnika, kako bi bolje utvrdili prava i

obveze zraénog prijevoznika, s posebnim naglaskom na postivanje prava putnika.'!

Danas je uz Montrealsku konvenciju i dalje na snazi VarSavska konvencija. Budu¢i da
stupanjem na snagu Montrealske konvencije, VarSavska konvencija nije izgubila pravnu snagu,
postavilo se pitanje koja ¢e se konvencija primjenjivati. Tako ¢e Montrealska konvencija imati
prednost u primjeni u odnosu na VarSavsku konvenciju u pogledu medunarodnog prijevoza
izmedu drzava koje su stranke i jedne i druge konvencije, kao i medunarodnog prijevoza na

podrucju svake pojedine drzave stranke Montrealske konvencije.

8 Radionov, N., Novacié, T., “Aktualnosti u odgovornosti zraénog prijevoznika — stari interesi i nova rjesenja”,
Zbornik radova Pravnog fakulteta u Splitu, vol. 39.,2002., str. 417.

® Putni¢ki avioprijevoznici, ¢lanovi IATA-¢, koji sudjeluju u prijevozu u, iz i preko Sjedinjenih Americkih Drzava,
su pokusali u svoje tarife unijeti odredbu o odgovornosti za smrt i tjelesnu povredu putniku do iznosa od 75.000
dolara, te se odre¢i prava na oslobodenje od odgovornosti kako je bilo predvideno ¢l. 20. st. 1. VarSavske
konvencije. Radionov, N., Novaci¢, T., “Aktualnosti u odgovornosti zracnog prijevoznika — stari interesi i nova
rjeSenja”, Op. cit., str. 420.

10 International Air Transport Association, medunarodna trgovinska organizacija, osnovana 1945. godine u Havani
11 Ovaj sporazum je imao za cilj globalnu zastitu putnika tijekom izvrienja svih ugovora o prijevozu sklopljenih
od strane zrakoplovnih prijevoznika koji su potpisnici ovog novog sporazuma. Zastita se prosirila na sve ugovore
o0 prijevozu, bez obzira na to jesu li se odvijali izvan, unutar ili preko Sjedinjenih Americkih Drzava. Na taj nacin,
ovaj sporazum prakti¢no proSiruje sustav predviden Montrealskim sporazumom iz 1966., dok istovremeno
ispravlja neke nepravde koje je prethodni sporazum sadrzavao, posebno u vezi s ogranicenom teritorijalnom
primjenom ranijeg meduprijevoznog sporazuma. Radionov, N., Novaci¢, T., “Aktualnosti u odgovornosti zra¢nog
prijevoznika — stari interesi i nova rjesenja”, Op. cit., str. 423.

12 K onvencija o ujednatavanju odredenih pravila u medunarodnom zraénom prijevozu — Montrealska konvencija
(Convention for the Unification of certain rules for international carriage by air), Sluzbeni list europskih zajednica,
L 194/39,¢l. 55.st. 1.1 2.


https://hr.wikipedia.org/wiki/1945.
https://hr.wikipedia.org/wiki/Havana

2.2. Pretpostavka odsStetne odgovornosti zracnog prijevoznika za Stetu zbog smrti i tjelesne

ozljede putnika prema Montrealskoj konvenciji

Pretpostavke odgovornosti zracnog prijevoznika u slucaju tjelesne ozljede i smrti ureduju
se ¢l. 17. st. 1. Montrealske konvencije.!® Drugim rije¢ima, ta odredba postavlja tri kljuéne
pretpostavke koje moraju biti ispunjene pri ¢emu dvije od njih predstavljaju opce pretpostavke,
a jedna posebnu. Dakle, pretpostavke odgovornosti zracnog prijevoznika su sljedece: (1)
postojanje nesrece koja uzrokuje (2) tjelesnu ozljedu, smrt ili tjelesnu manifestaciju ozljede
putniku (3) tijekom ukrcaja, iskrcaja ili samog leta.'* Prve dvije su opée, dok tre¢a predstavlja
posebnu pretpostavku.’® Buduéi da teorija nije pruzila precizne definicije opéih pretpostavki i
pojmova nesrece 1 tjelesnih ozljeda, u sudskoj praksi su se pojavila razli¢ita tumacenja tih

pojmova. Navedeno ¢u detaljnije obrazloziti i obraditi u nastavku ovog rada.®

Nadalje, donoSenjem i usvajanjem Montrealske konvencije uvedeno je niz novina glede
odgovornosti prijevoznika za slucaj tjelesne ozljede 1 smrti putnika u odnosu na prethodnu

regulativu, a sve kako slijedi u nastavku.!’

2.2.1. Posebna pretpostavka odgovornosti za Stetu zra¢nog prijevoznika

Osim op¢ih pretpostavki odgovornosti za naknadu Stete zracnog prijevoznika trazi se 1
jedna posebna pretpostavka: ,,Prijevoznik je odgovoran za pretrpljenu Stetu u slucaju smrti ili
tjelesne ozljede putnika iskljucivo pod uvjetom da se nesreca koja je prouzrocila smrt ili ozljedu
dogodila u zrakoplovu ili u tijeku bilo koje radnje ukrcaja ili iskrcaja. Dakle, trazi se da je
Steta iskljucivo rezultat nesrece koja se dogodila unutar zrakoplova ili tijekom operacija ukrcaja
ili iskrcaja. Time se ponovno usvaja formulacija iz VarSavske konvencije, odbacujuci

formulaciju iz Gvatemalskog protokola.'® U formulaciji VarSavske konvencije naglasava se da

13 Radionov, N., Novagi¢, T., “Aktualnosti u odgovornosti zraénog prijevoznika — stari interesi i nova rjeSenja”,
Op. cit., str. 431.

14 Pounian S. R., Rodriguez, B., “Recent developments in aviation law”, Tort & Insurance Law Journal, vol. 31.,
no. 2., 1996., str. 154., http://www.]stor.org/stable/25763093, 27. kolovoza 2023.

15 Opée pretpostavke su zajednitke za sve vrste odgovornosti za $tetu, dok su posebne pretpostavke one koje se
pored opcih, zahtijevaju za pojedinu vrstu odgovornosti za Stetu.

1 Infra: 2.2.1., 3. — 4.

7 Infra: 2.2.2. - 2.2.4.

18 Gvatemalskim protokolom poostrava se temelj odgovornosti prijevoznika do granica objektivne odgovornosti,
a iznos ogranic¢enja povisuje se za ¢ak 10 puta u odnosu na VarSavsku konvenciju (na 1.500.000 zlatnih franaka,
odnosno oko 100.000 $. Medutim, protokol nije nikada stupio na snagu, jer su uvjeti za to bili ratifikacija od strane
(¢ak) trideset drzava, od ¢ega barem pet ¢iji ukupni broj ostvarenog zracnog prijevoza u putnickim kilometrima,
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http://www.jstor.org/stable/25763093

odgovornost zraénog prijevoznika postoji samo za Stetu koja je nastala unutar zrakoplova ili
tijekom postupaka ukrcaja i iskrcaja putnika i tereta. Drugim rije¢ima, zracni prijevoznik je
odgovoran samo za izravne posljedice nesrece u zrakoplovu ili tijekom postupaka ukrcavanja i
iskrcavanja. S druge strane, Gvatemalski protokol je sadrzavao Siru formulaciju, koja je
ukljucivala dogadaje koji su nastali u zrakoplovu ili tijekom bilo koje radnje koja se odnosi na
ukrcaj ili iskrcaj. Ova formulacija bi vjerojatno prosirila odgovornost zracnog prijevoznika i na
druge situacije koje nisu nuzno povezane s nesrecom, kao Sto je otmica ili sli¢ni incidenti.
Odluka da se vrati formulacija VarSavske konvencije vjerojatno je donesena kako bi se
ogranicila odgovornost zra¢nog prijevoznika samo na dogadaje koji su neposredno vezani uz
sigurnost i operacije unutar zrakoplova, te postupke ukrcaja i iskrcaja. To bi moglo pridonijeti
jasnijoj 1 dosljednijoj primjeni VarSavske konvencije u vezi s odgovorno$¢u zracnih
prijevoznika u slucaju Stete. Montrealska konvencija u ovom pogledu slijedi takvu odredbu

Varsavske konvencije u neizmijenjenom sadrzaju.

2.2.2. Stupnjeviti sustav

Klju¢na je promjena u odnosu na neujednacenost vazenja brojnih konvencijskih rjeSenja
samo uredenje odgovornosti zracnog prijevoznika za smrt i tjelesnu ozljedu putnika u odnosnu
na uredenje kakvo je bilo poznato do sada. Montrealskom konvencijom uveo se tzv. stupnjeviti
sustav, 1 to prema uzoru na model iz Sporazuma IATA-e iz 1995. godine i Uredbe EU iz 1997.
godine. Po novom, stupnjevitom sustavu, prijevoznik odgovara po sustavu objektivne
odgovornosti odnosno bez obzira na krivnju, a odgovornosti se moze osloboditi kako slijedi. U
slu¢aju dokazivanja da je Steta nastala ili da je njenom nastanku pridonijela nepaZnja ili druga
skrivljena radnja ili propust osobe koja traZi naknadu Stete ili osobe od koje izvodi svoja prava,
prijevoznik ¢e biti djelomicno ili potpuno osloboden odgovornosti za Stetu, u onoj mjeri u kojoj
su takva nepaznja ili propust uzrokovali ili doprinijeli nastanku Stete. Takoder, ako se naknada
Stete trazi uslijed smrti ili tjelesne ozljede putnika od strane neke osobe razliCite od samog
putnika, prijevoznik ¢e biti jednako tako djelomicno ili potpuno osloboden odgovornosti ako
dokaze da je Steta uzrokovana ili da je njenom nastanku pridonijela nepaznja ili druga skrivljena

radnja ili propust putnika. U tom stupnju objektivne odgovornosti prijevoznik odgovara do

prema statistikama ICAO iz 1970. godine, iznosi bar 40% svjetskog putnickog prometa kompanija drzava ¢lanica
ICAO-a. Protocol to Amend the Convention for the Unification of Certain Rules Relating to International Carriage
by Air Signed at Warsaw on 12 October 1929 as Amended by the Protocol Done at the Hague on 28 September
1955, ICAO doc. 8932.



odredenog iznosa zahtjeva za naknadu Stete, odnosno do granice od inicijalno 100.000 posebnih
prava vucenja (u daljnjem tekstu: PPV), a danas od 128.821 PPV. Dakle, iznos se od donosenja
Montrealske konvencije promijenio sukladno ¢l. 24. Montrealske konvencije prema kojem ¢e
se ograni¢enja odgovornosti zracnog prijevoznika revidirati u vremenskim razmacima od 5
godina, pozivajuéi se na faktor inflacije koji odgovara akumuliranoj stopi inflacije od prethodne
revizije ili prvom prilikom od datuma stupanja Montrealske konvencije na snagu. Reviziju
provodi Medunarodna organizacija civilnog zrakoplovstva'® (u daljnjem tekstu: ICAO), a do
danas su bile dvije. Prva revizija od 30. prosinca 2009. godine, povisila je granicu objektivne
odgovornosti iz ¢1. 21. Montrealske konvencije na 113.100 PPV, dok drugom od 28. prosinca
2019. godine na dana$nju svotu od 128.821 PPV?Z. Iznad te svote, i to bez moguénosti
ograniCenja, zracni prijevoznik odgovara po sustavu subjektivne odgovornosti. Po sustavu
subjektivne odgovornosti odgovara se po nacelu pretpostavljene krivnje. Dakle, to bi znacilo
da ¢e se prijevoznik mo¢i osloboditi odgovornosti samo ukoliko dokaze da: (1) takva Steta nije
nastala zbog nemara ili drugih Stetnih radnji ili propusta prijevoznika, njegovih sluzbenika ili
agenata; (2) je Steta nastala isklju¢ivo zbog nemara ili drugih Stetnih radnji ili propusta trece
strane. To znaci da ¢e prijevoznik biti osloboden odgovornosti za Stetu koja nije njihova krivnja
ili koja je potpuno uzrokovana od strane treée osobe koja nije povezana s prijevoznikom.
Slijedom navedenog, dokaz koji prijevoznik mora podastrijeti kako bi se oslobodio krivnje je
ili dokaz paZzljivog postupanja ili nepazljivog odnosno skrivljenog postupka trec¢e osobe. Uz sve
navedeno, Montrealska konvencija propisuje da se razlozi oslobodenja od objektivne

odgovornosti primjenjuju i na subjektivnu odgovornost.??

Dakle, kada govorimo o odgovornosti zracnog prijevoznika za naknadu Stete vazno je
napomenuti i opseg za koji zra¢ni prijevoznik odgovara. U suprotnosti s nekim drugim
konvencijama, Montrealska konvencija ne precizira opseg odgovornosti za naknadu Stete za
koji je zra¢ni prijevoznik odgovoran osim glede ve¢ spomenutog ograni¢enja od 128.821 PPV-

a.23

19 International Civil Aviation Organization, specijalizirana ustanova UN-a, osnovana 1944. u Chicagu
202019 Revised Limits of Liability —Under the Montreal Convention of 1999,
https://www.icao.int/secretariat/legal/Pages/2019 Revised Limits of Liability Under the Montreal Conventio
n_1999.aspx, 22. listopad 2023.

2 Ibidem

22 Konvencija o ujednacavanju odredenih pravila u medunarodnom zraénom prijevozu — Montrealska konvencija,
¢l. 20. uvezis ¢l. 21. st.1.

23 Slican pristup opsegu odgovornosti za naknadu Stete primjenjuje i Atenska konvencija o prijevozu putnika i
njihove prtljage morem iz 2002. godine koja takav opseg povezuje s iznosom obracunskih jedinica, odnosno vise
paznje posvecuje visini ogranienja odgovornosti za naknadu Stete. Sukladno navedenom, za Stetu pretrpljenu
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2.2.3. Avansna placanja

U sluc¢aju zrakoplovnih nesreca s posljedicom smrti ili ozljedom putnika, prijevoznik ¢e,
ako to zahtijeva nacionalno pravo, bez odgode isplatiti predujam fizickim osobama ili osobama
koje imaju pravo na naknadu Stete kako bi zadovoljio njihove trenutacne ekonomske potrebe.
Tako ¢e se primjerice ozlijedenoj osobi uplatiti predujam za trosSkove lijeCenja, prijevoza i
drugih povezanih radnji, dok u slucaju smrti, predujam za troskove pogreba, transport tijela i
slicno. Vazno je napomenuti da ova avansna placanja nece predstavljati priznanje odgovornosti
prijevoznika 1 mo¢i ¢e se odbiti od bilo kojih iznosa koji se naknadno uplate kao dio naknade
za Stetu. Navedenog instituta avansnog plac¢anja nije bilo u nacrtu Montrealske konvencije, ve¢
je uveden pod utjecajem drzava ¢lanica Europske unije, a koje su ve¢ ranije u Uredbi Vijeca
EU br. 2027/97 o odgovornosti zra¢nih prijevoznika u slucaju nesrec¢e od 9. listopada 1997.
obvezale zra¢nog prijevoznika na uplatu predujma kako slijedi: ,,Zracni prijevoznik Zajednice
mora bez odlaganja, a u svakom slucaju najkasnije petnaest dana od dana utvrdivanja
identiteta fizicke osobe s pravom na naknadu Stete, isplatiti predujam razmjeran tegobama koje

Jje ta osoba pretrpila i koji joj omogucuje da zadovolji neposredne materijalne potrebe.*.2*

2.2.4. Obavezno osiguranje odgovornosti zracnog prijevoznika

U cilju poboljSanja sustava zastite putnika i olakSavanja isplate odStete u slucaju tjelesne
ozljede ili smrti u zranom prometu, Montrealska konvencija uvela je obavezno osiguranje
odgovornosti zraénih prijevoznika. Budu¢i da Konvencija ne propisuje konkretne limite
obaveznog osiguranja odgovornosti, taj institut razraden je Uredbom (EZ) br. 785/2004

Europskog parlamenta i Vije¢a od 21. travnja 2004. godine o zahtjevima za zra¢ne prijevoznike

uslijed smrti ili tjelesne ozljede putnika koji su prouzroceni pomorskom nezgodom, pomorski prijevoznik je
odgovoran u mjeri u kojoj takva Steta u pogledu toga putnika za svaki zasebni dogadaj ne prelazi 250 000
obracunskih jedinica, uz primjenu iznimaka predvidenih konvencijom. S druge strane, Konvencija o
medunarodnom zeljezni¢kom prijevozu (COTIF) iz 1999. godine i njen dodatak A (CIV), koji se odnosi na prijevoz
putnika i prtljage Zeljeznicom, posebno definira opseg odgovornosti zeljeznickog prijevoznika. Prema toj
konvenciji, zeljeznicki prijevoznik je odgovoran za: (a) Stetu vezanu uz smrt, posebno transport tijela i pogrebne
troSkove, b) troskove obveznog uzdrzavanja uvijek, a neobveznog ako je to predvideno nacionalnim pravom, c)
troSkove lije¢enja i transporta, d) naknadu za financijske gubitke zbog potpune ili djelomicne radne nesposobnosti
(izgubljena zarada) ili povecanih potreba te e) druge vrste Steta ako je to predvideno nacionalnim pravom. Cestovni
prijevoz takoder viSe govori o opsegu odgovornosti. Konvencija o ugovoru o prijevozu putnika i prtljage cestom
(CVR) iz 1973. godine omogucava sudu pred kojim se vodi postupak da odluci, u skladu s pravom drzave u kojoj
se nalazi, o povredama za koje postoji pravo na odStetu uslijed smrti, ranjavanja ili bilo koje druge fizicke ili
psihicke povrede putnika, te o tome tko ima pravo na naknadu za takve povrede.

24 Uredba Vije¢a EU br. 2027/97 o odgovornosti zraénih prijevoznika u slu¢aju nesre¢e od 9. listopada 1997.,
Sluzbeni list europskih zajednica br. L 285 od 17. listopada 1997.
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i operatore zrakoplova u vezi s osiguranjem, a koja je izmijenjena Uredbom 285/2010?°. Prema
toj Uredbi, prijevoznik u pogledu svoje odgovornosti za smrt i tjelesne ozljede putnika mora
imati osigurateljno pokri¢e u visini od 250.000 PPV-a po putniku, odnosno kada su u pitanju
nekomercijalne operacije zrakoplovima cija je najvisa dopustena masa pri uzlijetanju 2 700 kg
ili manje, drzave clanice mogu odrediti nizu razinu najnizeg pokrica iz osiguranja, pod uvjetom
da takvo pokriée iznosi najmanje 100 000 PPV-a po putniku.?® Dakle, ovaj institut ima za cilj
smanjiti financijski teret na prijevoznike, §to bi moglo rezultirati financijskim rastere¢enjem
njihova poslovanja. Istovremeno, ovo bi znacilo i znatno olakSanje u isplati odstete putnicima
koji su pretrpjeli Stetu zbog nesrece ili incidenata u zratnom prometu. Medutim, valja
napomenuti da ovakvo rjeSenje moze biti vise u skladu s interesima bogatih zemalja jer imaju
vecu moguénost podmirenja Steta u slucaju nezgoda u zracnom prometu. Dok s druge strane,
treba istaknuti da takva mjera moze predstavljati znacajan financijski teret za manje razvijene
zemlje, zemlje u razvoju i njihove aviokompanije koje se mogu suociti s izazovima prilikom

ispunjavanja financijskih zahtjeva ovakvog osiguranja.

3. Pojam nesrece

Kao $to je prethodno izlozeno u tocki 2.2. ovog rada, za uspostavu odgovornosti zra¢nog
prijevoznika potrebno je zadovoljiti opéu pretpostavku, odnosno da je Steta nastala kao rezultat
nesrece. lako se Montrealska konvencija poziva na pojam nesrece, ona ne sadrZi njegovu
preciznu definiciju. Medutim, iz pripremnih akata koji su doveli do donoSenja Montrealske
konvencije proizlazi da su stranke konvencije pojmu nesre€a dale prednost pred pojmom
dogadaj koji je bio predloZen u prvotnom nacrtu. Razlog tomu jest taj Sto se pojam dogadaj
smatrao preSirokim s obzirom na to da obuhvaca sve okolnosti i da moze rezultirati prevelikim
brojem sporova.?’ Sudovi su u svojim odlukama pruzali smjernice za ispravno tumacenje pojma
nesrec¢e. Pojam nesreca u svakodnevnom znacenju definiran je u rje¢niku kao nenamjeran 1
neocekivan dogadaj koji uzrokuje ozljedu ili gubitak; nesto Sto se ne dogada u uobicajenom
tijeku dogadaja ili §to se ne bi moglo razumno predvidjeti. Jo§ 1903. godine, u slu¢aju Fenton
protiv J. Thorley, koji je citiran i u viSe odluka vezanih za VarSavsku ili Montrealsku

konvenciju, Vrhovni suci raspravljali su o pojmu nesrec¢a. Zakljucili su da nesreca nije tehnicko-

%5 Uredba (EZ) br. 785/2004 Europskog parlamenta i Vijeéa od 21. travnja 2004. o zahtjevima za zra¢ne
prijevoznike i operatore zrakoplova u vezi s osiguranjem, Sluzbeni list Europske unije 138 od 30.4.2004., 7/19 od
7.4.2010.

% Ibid, €. 6. st. 1.

21'C-532/18, GN p. ZU, 2019., ECLI:EU:C:2019:1127, infra: 3.1.1.
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pavni pojam s precizno definiranim znacenjem. Takoder, istaknuli su da u pravnom smislu
nesrec¢a oznacava svaki nenamjeran i neocekivan dogadaj koji uzrokuje ozljedu ili gubitak. No,
Cesto se taj pojam koristi 1 za oznaCavanje svakog nenamjernog 1 neocekivanog gubitka ili
ozljede, ¢ak 1 kad uzrok nije poznat; sam gubitak ili ozljedu nazvali bismo nesreCom. Osim
toga, Cesto se koristi i za oznacCavanje i1 uzroka i posljedica, bez pokusaja razlikovanja izmedu
njih.?® Pojam nesrece detaljnije je razmotren u sudskoj praksi iz 1985. godine, Air France protiv
Saksa?®, pred Vrhovnim sudom Sjedinjenih Americkih Drzava. U tom slu¢aju, Vrhovni se sud
bavio pitanjem jesu li normalne operacije sustava za pritiskanje zraka u zrakoplovu, a koje su
navodno uzrokovale gluhocu putnika, obuhvacene pojmom nesre¢a sukladno ¢lanku 17.
Varsavske konvencije. Pri razmatranju problematike pojma nesreéa, sud je uzeo u obzir da
pojam nesreca nije precizno definiran u tekstu VarSavske konvencije te da je originalni tekst
Varsavske konvencije napisan na francuskom jeziku.*® Analiza je pokazala da se pojam nesreé¢a
u smislu njegovog francuskog pravnog znacenja razlikuje od znacenja u Velikoj Britaniji,
Njemackoj ili Sjedinjenim Ameri¢kim Drzavama. Stoga, dok se pojam nesreca Cesto koristi
kako bi se odnosila na dogadaj ozljedivanja osobe, takoder se ponekad koristi kako bi se opisao
uzrok ozljede. Kada se pojam nesrec¢a koristi u ovom drugom smislu, obi¢no se definira kao
sluc¢ajan, neocekivan, neobican ili nenamjeran dogadaj. Konac¢no, sud je dosao do zakljucka da
tekst VarSavske konvencije sugerira da ozljedu putnika mora uzrokovati neocekivan ili
neobican dogadaj ili dogadaj koji je vanjski za putnika, a ne kada je ozljeda posljedica unutarnje
reakcije putnika na uobi€ajeni, normalni i ocekivani rad zrakoplova, u ¢emu nema elementa
nesre¢e prema &lanku 17.3! Nadalje, sudovi u Sjedinjenim Americkim Drzavama, pojam
nesre¢a tumace 1 kao neSto karakteristiéno zraCnom prijevozu. S obzirom na prethodno
navedeno, u slu¢aju Stone protiv Continental Airlines, Inc., OkruZni sud Sjedinjenih Americkih
DrZava donosi odluku da u situaciji fizickog napada jednog putnika na drugog ne postoji
element nesreCe, a sve nastavno na to da Steta nije nastala kao rezultat neceg svojstvenog

zraénom prijevozu.®? Na kraju, presude sudova donose kona¢ne odluke o tome $to se smatra

28 Bokareva, Olena. "The Meaning of “Accident” under the Montreal Convention in Light of CJEU Jurisprudence,
Op. cit., str. 157.

29470 U.S. 392 (1985), Air France p. Saks, 1985.

%0 Truesdell, Laurie S. "Air France p. Saks: The Applicability of the Warsaw Convention to a Passanger Injury
Sustained during a Routine International Flight." NCJ Int1 L. & Com. Reg. 11, 1986. str. 159.,
https://scholarship.law.unc.edu/cgi/viewcontent.cgi?referer=&httpsredir=1 &article=1295 &context=ncilj, 15.
rujna 2023.

31 Bokareva, Olena. "The Meaning of “Accident” under the Montreal Convention in Light of CJEU Jurisprudence,
Op. cit., str. 186.

32 Stone p. Continental Airlines, Inc., 905 F. Supp. 823, 827, D. Hawaii, 1995,
http://law.justia.com/cases/federal/districtucourts/FSupp/905/823/1741153/, 15. rujna 2023.
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nesre¢om, a §to ne. Ponekad su ¢ak i u vrlo slicnim okolnostima, moguce su potpuno razlicite

odluke sudova.

3.1. Tumacenje pojma nesrece u sudskoj praksi

3.1.1. Presuda suda Europske unije, C-532/18%

»GN, tuziteljica, je u 2015., kada je imala 6 godina, putovala zrakoplovom sa svojim ocem,
HM-om, pokraj kojeg je sjedila. Operator tog leta od Mallorce (Spanjolska) do Beca (Austrija)
bio je prijevoznik Niki Luftfahrt. Tijekom leta HM-u je posluzena Salica vruce kave koja se,
nakon sto je bila poloZena na stoli¢ koji se nalazio ispred HM-a, prevrnula na GN-inu desnu
natkoljenicu i prsa, uzrokujuéi joj opekline drugog stupnja.“** Zbog tog dogadaja, tuZiteljica je
trazila naknadu za pretrpljenu Stetu. Obzirom na razlicite pristupe tumacenja pojma nesreca,
upuceno je prethodno pitanje sudu Europske unije. Pitanje se odnosilo na obuhvat i tumacenje
pojma nesrece, tj. je li moguce smatrati da se prolijevanje Salice vruce kave moze svrstati pod
taj pojam. TuZenik je tijekom postupka tvrdio da njegova odgovornost prema c¢l. 17.
Montrealske konvencije ne postoji jer ne postoji ni nesreé¢a u smislu istog. Predmetno iz razloga
Sto prema misljenju tuzenika pojam nesreca zahtijeva ostvarenje rizika svojstvenog zratnom
prijevozu, a taj uvjet u ovom slucaju nije ispunjen. Takoder, tuZenik isti¢e kako klizanje Salice
1 prolijevanje njezina sadrzaja nije prouzrocilo nikakav iznenadni i neoCekivani dogadaj. Ipak,
sud Europske unije zauzima drugaciji stav: ,,pojam nesrece treba tumaciti tako da su njime
obuhvacene sve situacije koje se dogode u zrakoplovu u kojima je predmet upotrijebljen za
pruzanje usluga putnicima prouzrocio tjelesnu ozljedu putnika, a da pritom nije potrebno
ispitati jesu li te situacije posljedica rizika svojstvenog zracnom prijevozu.“® Buduéi da se
dogadaj odvijao u zrakoplovu, sud Europske unije zakljucio je da se prolijevanje Salice vruce
kave svrstava pod pojam nesrece. Kao rezultat toga, tuZenik je bio odgovoran za naknadu Stete

koju je tuziteljica pretrpjela.

33C-532/18, GN p. ZU, 2019., ECLI:EU:C:2019:1127
34 Ibidem
3 Ibidem
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3.1.2. Presuda suda Europske unije, C-589/20%°

»wDana 30. svibnja 2019. osoba JR, zajedno sa svojim suprugom i sinom od dvije godine,
putovala je od Soluna (Grcka) do Beca-Schwechat (Austrija) na letu Austrian Airlinesa. U
zracnoj luci Bec-Schwechat, u trenutku iskrcaja iz zrakoplova pomocu mobilnih stepenica s
rukohvatom sa svake strane, bracni drug osobe JR, koji je hodao ispred nje drzeci u svakoj ruci
kabinsku prtljagu s kotacima, skoro je pao na donjoj trecini tih stepenica. Upravo je na tom
istom mjestu pala osoba JR, drzeci rucnu torbu u svojoj desnoj ruci i noseci svojeg sina na
lijevoj. Zbog tog je pada osoba JR, medu ostalim, zadobila prijelom lijeve podlaktice.“®" 1z tog
razloga, tuziteljica je zahtijevala naknadu $tete tvrdeci da prijevoznik nije ispunio svoju obvezu
osiguravanja zastite 1 sigurnosti svojih putnika sukladno ugovoru. S druge strane, tuZenik je
tvrdio da je tuZziteljica vlastitim ponaSanjem doprinijela padu na stepenicama koji je rezultirao
prijelomom podlaktice. Sud Europske unije je u ovom predmetu odlucio u korist tuziteljice i
zauzeo stav da €l. 17. i pojam nesreca treba ,,tumaciti na nacin da je situacija u kojoj putnik iz
nepoznatog razloga padne na mobilnim stepenicama postavljenima za iskrcaj putnika iz
zrakoplova i pritom se ozlijedi obuhvacena pojmom ,,nesreca” u smislu te odredbe, cak i kada
predmetni zracni prijevoznik u tom pogledu nije povrijedio svoje obveze duzine paznje i

sigurnosti.*“.3®

3.1.3. Presuda suda Europske unije, C-70/20%

»O0soba YL je 20. ozujka 2014. putovala iz Beca (Austrija) u St. Gallen/Altenrhein
(Svicarska) na letu koji je izvelo drustvo Altenrhein Lufifhart. Tvrdi da je zbog slijetanja
pretrpjela prolaps intervertebralnog diska.“*® Svoju ozljedu tuZiteljica pripisuje grubim
slijetanjem te iz navedenog razloga tuZi zranog prijevoznika radi utvrdivanja njegove
odgovornosti za Stetu koju je pretrpjela, kao i1 za naknadu te Stete. Uzimajuci u obzir vrijednosti
sa stajaliSta aerotehnike, zracni prijevoznik u svojoj obrani istiCe kako je takvo slijetanje
uobicajeno i dio redovnog rada zrakoplova te je stoga rije¢ o dogadaju koji uobicajeno nastaje
tijekom leta, a ne o nesreci u smislu ¢l. 17. st. 1. Montrealske konvencije. Sud prvog stupnja je

odbio tuzbeni zahtjev tuziteljice navodeci kako ,,(...) dogadaji koji uobicajeno nastaju tijekom

36 (C-589/20, JR p. Austrian Airlines AG, 2022., ECLI:EU:C:2022:424
37 Ibidem

38 Ibidem, str. 5.

39.C-70/20, YL p. Altenrhein Luftfahrt GmbH, ECLI:EU:C:2021:379

40 Ibidem, str. 4
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zracnog prijevoza, poput grubog slijetanja ili snaznog kocenja, ne opravdavaju nastanak
odgovornosti zracnog prijevoznika jer uobicajeno obavijesten putnik takve dogadaje obicno
poznaje i ocekuje da bi se mogli dogoditi.“** No, sud ipak dalje naglasava kako se slijetanje
moze kvalificirati kao nesreca i dovesti do odgovornosti zracnog prijevoznika na temelju ¢l. 17.
st. 1. Montrealske konvencije samo ako je iznimno grubo. Visoki zemaljski sud u Becu se
takoder priklonio stavu kako slijetanje koje se uobicajeno odvija iskljucuje postojanje nesrece
iz ¢l. 17. st. 1. Montrealske konvencije. Zbog nedoumica i tumacenja slijetanja u kontekstu
pojma nesrece, sudu Europske unije postavlja se sljedec¢e prethodno pitanje ,Je li grubo
slijetanje koje ipak jos uvijek spada u podrucje uobicajenog rada zrakoplova, a koje dovede do
ozljede putnika, ,nesreca’ u smislu clanka 17. stavka 1. Montrealske konvencije?*“*? Nastavno
na navedeno, sud Europske unije je zauzeo stav kako ,pojam , nesreca” predviden tom
odredbom ne obuhvala slijetanje koje se odvilo u skladu s operativnim postupcima i
ogranicenjima primjenjivima na predmetni zrakoplov, ukljucujuci predvidena odstupanja i
rezerve u pogledu izvedbenih cimbenika koji znatno utjecu na slijetanje te uzimajuci u obzir
pravila struke i najbolju praksu u podrucju upravljanja zrakoplovom, cak i ako doticni putnik

to slijetanje dozivi kao nepredvideni dogadaj.*“.*®

3.1.4. Presuda suda Europske unije, C-510/21%

»Osoba DB je 18. prosinca 2016. putovala iz Tel-Aviva (Izrael) u Bec (Austrija) na letu
drustva Austrian Airlines. Tijekom tog leta, s kolica kojima se za opsluzZivanje putnika sluzi
kabinsko osoblje pao je vrc¢ u kojem se nalazila vruéa kava te je osoba DB zadobila opekline.
U zrakoplovu joj je pruzena prva pomoc¢.* Nakon navedenog incidenta, tuziteljica je pokrenula
sudski postupak protiv zracnog prijevoznika pred nadleznim sudom. U svom zahtjevu, trazila
je isplatu iznosa od 10.196,00 eura kao naknadu Stete s jedne strane, i s druge strane, traZila je
da se utvrdi odgovornost tog zracnog prijevoznika za sve buduce Stete koje bi mogle nastati
zbog pogorsanja njenih opeklina uzrokovanih nedostatkom odgovarajuce prve pomoci pruzene
u zrakoplovu. Dakle, tuZiteljica je tvrdila da ne samo $to je kabinsko osoblje odgovorno za
nepaznju kojom je prouzro¢en pad vrca s vru¢om kavom, nego i za neprikladnost u pruzanju

odgovarajuce prve pomo¢i. Zbog tumacenja prikladnosti odnosno neprikladnosti pruzanja prve

4 Ibidem, str. 5
42 |bidem, str. 5
43 Ibidem, str. 8
44.C-510/21, DB p. Austrian Airlines A, ECLI:EU:C:2023:550
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pomo¢i upuceno je prethodno pitanje sudu Europske unije: ,,Treba li prvu pomo¢ pruzenu u
zrakoplovu nakon nesrece u smislu clanka 17. stavka 1. Montrealske konvencije koja rezultira
daljnjom tjelesnom povredom putnika razlicitom od stvarnih posljedica nesrece, zajedno s
dogadajem koji je doveo do pruzanja te pomoci, smatrati jednom nesrecom?* U pravnoj
analizi, sud se priklonio stavu da ¢l. 17. st. 1. Montrealske konvencije treba tumaciti na nacin
da pruzanje neodgovarajuce prve pomoci putniku u zrakoplovu koja je dovela do pogorSanja
tjelesnih ozljeda uzrokovanih nesre¢om u smislu te odredbe treba smatrati obuhvac¢enim tom

nesrecom.

4. Pojam tjelesne ozljede

Kako je ve¢ prethodno istaknuto, osim uvjeta nesrece kao jedne od opcih pretpostavki
odgovornosti zracnog prijevoznika za Stetu, takoder je potrebno ispunjenje jos jednog opéeg
uvjeta, a to je postojanje tjelesne ozljede, smrti ili tjelesne manifestacije ozljede. Pojam tjelesne
ozljede jednako kao i pojam nesreCe nije definiran ni VarSavskom ni Montrealskom
konvencijom. Posljedi¢no, iz toga proizlaze razli¢ite interpretacije i stajaliSta u sudskoj praksi.
Ono §to su odredbe obiju konvencija jasno propisale i ograni¢ile u vidu odgovornosti jest da
zraéni prijevoznici odgovaraju putnicima isklju¢ivo za Stetu u slucaju tjelesne ozljede, smrti ili

tjelesne manifestacije ozljede.*®

Pitanjem pojma tjelesne ozljede bavio se Vrhovni sud Sjedinjenih Americ¢kih Drzava u
predmetu Floyd protiv Eastern Airlinesa 1991. godine. Prilikom razmatranja pojma tjelesne
ozljede, Vrhovni sud je u ovom predmetu, jednako kao i u razmatranju pojma nesrece u
predmetu Air France protiv Saksa, krenuo od francuske verzije teksta VarSavske konvencije kao
originalne verzije. Dakle, u svom tumacenju pojma tjelesne ozljede, sud je krenuo od
proucavanja dvojezi¢nih rje¢nika i francuskog izraza lesion corporelle.*” 1zraz lesion corporelle
je na engleski jezik preveden kao bodily injury, a Sto bi znacilo tjelesna ozljeda. No, osim tog
izraza, francuski rjecnik poznaje i izraz lesion mentale, a koji oznacava psihi¢ku ozljedu. Nakon
analize, sud je uocio da su takve definicije iz rjecnika suviSe opce za potrebe tumacenja
konvencije. Zbog toga je odlucio istraZiti pravnu regulativu, odnosno francusko zakonodavstvo,

pravne materijale te sudsku praksu kako bi dobio bolji uvid. Nakon dubljeg proucavanja, sud

4 Ibidem, str. 4.

4 (1. 17. st. 1. Montrealske konvencije / &l. 20. Varsavske konvencije
47499 U.S. 530, Eastern Airlines, Inc. p. Floyd, 1991., detaljnije infra: 6.1.1.
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je dosao do zakljucka da pojam lesion corporelle nije Cesto koristen u francuskom pravu, niti
da se specificno odnosi na psihic¢ke ozljede. Takoder, u presudi Floyd, sud je primijetio da nije
mogao pronaci nijednu odluku francuskog suda prije 1929. godine koja bi se bavila tumacenjem
pojma lesion corporelle, §to je dodatno podrzalo usko tumacenje tog pojma kao iskljucivo
vezanog uz tjelesne ozljede.*® Takav pristup uskog tumadenja bio je u skladu s ciljem Varsavske
konvencije da ograni¢i odgovornost zra¢nog prijevoznika i podrzi daljnji razvoj zracne
industrije. Dakle, Vrhovni je sud u ovom predmetu zakljuc¢io kako je temelj odgovornosti
zracnog prijevoznika postojanje tjelesne ozljede, smrti ili tjelesne manifestacije ozljede.
Predmetno je i1 u skladu s nainom i vremenom donoSenja VarSavske konvencije. Suprotno
tome, savezni okruzni sud u Kaliforniji u predmetu Jack p. Trans World Airlines, Inc.*® smatra
da zrac¢ni prijevoznik odgovora samo za psihicke ozljede koje proizlaze iz tjelesne. To znaci da
tuzitelj ne moze traziti naknadu Stete prema ¢l. 17. za strah i teror prije udara, jer ti osjecaji ne

proizlaze iz tjelesne ozljede, ve¢ proizlaze iz nesreée.*

Budu¢i da su i nakon usvajanja VarSavske konvencije i1 dalje prisutne razlike 1 raznolika
sudska praksa vezana uz definiciju tjelesne ozljede, taj se problem pokuSao rijesiti putem
Montrealske konvencije. Montrealska konvencija ponovno je pristupila analizi pojma tjelesne
ozljede i njegova opsega. Cilj Montrealske konvencije bio je prosiriti definiciju tjelesne ozljede
kako bi obuhvatila i psihi¢ke ozljede. Medutim, unato¢ brojnim drugim poboljSanjima koja je
donijela Montrealska konvencija glede problema zracnog prijevoza, pitanje tumacenja i opsega
pojma tjelesne ozljede ostalo je nepromijenjeno, zadrzavaju¢i ograni¢enja iz VarSavske
konvencije, usprkos mnogim prijedlozima teoreti¢ara. Takoder, 1 ostale odredbe Montrealske
konvencije potvrduju ovu svrhu, koja je usmjerena na harmonizaciju pravila za medunarodni
zra¢ni prijevoz. Stoga, pojmovi iz konvencije trebali bi se tumaciti na uskladen nacin, bez
obzira na razliita znaCenja koja se tim pojmovima pridaju u nacionalnim pravima drZava

potpisnica konvencije.>

*® Ibidem

49854 F. Supp. 654 (N.D. Cal. 1994), Jack p. Trans World Airlines, Inc., 1994. April 25, 1994
%0 Pounian, S. R., Rodriguez, B., “Recent developments in aviation law”, Op. cit., str. 154.

51 C-63/09, Axel Walz protiv Clickair SA, 2010. EU:C:2010:251, t. 21.
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5. Naknada Stete u slucaju psihic¢ke ozljede

5.1. Uvodne odredbe

Na temelju dosadasnje analize ¢lanka 17. Montrealske konvencije, mozemo zakljuciti da
zraéni prijevoznik odgovara samo za pretrpljenu Stetu u slucaju smrti ili tjelesne ozljede
putnika. Stoga, moglo bi se tumaciti da odgovornost zra¢nog prijevoznika ne obuhvaca naknadu
Stete nastalu zbog psihickih ozljeda. Unato¢ tome, kako je ve¢ naglaseno tijekom ovog rada,
razvojem zracnog prava postavlja se pitanje takvih pretrpljenih psihickih ozljeda. Kroz sudsku
se praksu takoder provlace pitanja o tome treba li psihicke ozljede tretirati jednako kao i
tjelesne, ali joS§ uvijek nema konsenzusa o tom pitanju. Razlozi zasto ¢isto psihicka ozljeda ne
bi trebala biti nadoknadena prema Montrealskoj konvenciji mogu se donekle razumjeti. Priroda
1 ozbiljnost psihickih stanja izuzetno su subjektivni, §to znaci da se traumati¢ni dogadaji mogu
manifestirati kao psihicke ozljede razlicite tezine kod razli¢itih osoba. Uz to, putovanje
zrakoplovom moze izazvati razliite razine psihickih reakcija kod putnika. Sve to moze
objasniti zaSto postoji oprez u priznavanju psihicke ozljede kao necega Sto bi trebalo biti
kompenzirano prema strozem sustavu odgovornosti kao $to je Montrealska konvencija.>
Nastavno na navedeno, sudovi su tijekom godina donosili oprecna stajalista i drugacije
promisljali o pojmu psihi¢ke ozljede, a posljedi¢no 1 o naknadi Stete za takvu vrstu ozljede.
Kroz sudsku su se praksu razvila Cetiri pristupa prouc¢avanja i naknadivanja Stete u slucaju
psihickih ozljeda:

(1) Ne priznaje se naknada Stete za Cisto psihicke ozljede,

(2) Priznaje se naknada Stete za emocionalni stres sve dok postoji neka tjelesna ozljeda,

(3) Priznaje se naknada Stete za psihicke ozljede i stres ako ukljucuju stres zbog zrakoplovne

nesrece te

(4) Priznaje se naknada Stete za psihi¢ke ozljede koje proizlaze iz tjelesne ozljede.>

Medutim, sud Europske unije u novijoj sudskoj praksi uvodi novi nacin razmisljanja
nastavno na pojam psihicka ozljeda i novi nacin pristupa i naknadivanja Stete u odnosu na takvu

vrstu ozljede te samim time i1 mijenja gore navedene pristupe proucavanja i naknadivanja.

52 Dunn, Caitlin: Recognition of psychological injury in air travel under the Montreal Convention, 15 November
2022, https://www.leighday.co.uk/news/blog/2022-blogs/recognition-of-psychological-injury-in-air-travel-under-
the-montreal-convention/, 20. srpnja 2023.

%3 854 F. Supp. 654 (N.D. Cal. 1994), Jack p. Trans World Airlines, Inc., 1994. April 25, 1994.
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Prilikom proucavanja psihicke ozljede u smislu Montrealske konvencije, bitno je naglasiti i
sljedece. Budu¢i da su i dalje na snazi i Montrealska konvencija i VarSavska konvencija te s
obzirom na isti sadrzaj odredbe kojom se ureduje odgovornost zratnog prijevoznika za
pretrpljenu Stetu u slucaju smrti ili tjelesne povrede putnika, relevantna sudska praksa koja se
razmatra u sluc¢ajevima odgovornosti zracnog prijevoznika za naknadu Stete uzima u obzir
sudsku praksu koja je razvijena u skladu s odredbama i rjeSenjima iz VarSavske konvencije, kao

1 novu sudsku praksu koja se razvija u skladu s odredbama Montrealske konvencije.

6. Naknada Stete u slucaju psihic¢ke ozljede kroz sudsku praksu

6.1. Odgovornost zracnog prijevoznika za psihicku ozljedu kroz sudsku praksu u Sjedinjenim

Ameri¢kim Drzavama

6.1.1. Presuda Vrhovnog suda Sjedinjenih Americkih Drzava, 499 U.S. 530 (1991) Eastern

Airlines, inc. p. Floyd et al.>

Vrlo brzo nakon uzlijetanja zrakoplova na letu od Miamija prema Bahamima, jedan od tri
mlazna motora zrakoplova izgubio je tlak ulja, a potom su drugi i tre¢i motori takoder izgubili
tlak ulja. Nastavno na navedeno i posljedi¢ni gubitak visine, putnicima je receno da ce
zrakoplov sletjeti u Atlantski ocean. Sreom, takav scenarij nije se dogodio 1 piloti su uspjeli
ponovno pokrenuti jedan motor te sigurno sletjeti u zracnu luku. Iako su najgore posljedice
predmetnog dogadaja sprijeCene, tuZitelji su podnijeli tuzbu zahtijevaju¢i naknadu Stete
iskljucivo za psihi¢ke posljedice koje su proizasle iz toga. Zracni prijevoznik priznao je kako
kvar motora te prisilno slijetanje predstavljaju nesrecu u smislu €l. 17. VarSavske konvencije.
Medutim, odgovornost zracnog prijevoznika prema tom ¢lanku zahtijeva i postojanje tjelesne
ozljede kao uvjet odgovornosti. Nastavno na navedeno i uzimajuci u obzir referentnu sudsku
praksu, sud zakljucuje da kako je uvjet odgovornosti zracnog prijevoznika za slucaj psihicke
ozljede uzro¢na povezanost psihicke ozljede s tjelesnom ozljedom koja je posljedica nesrece.
Budu¢i da u ovom slucaju tuzitelji nisu pretrpjeli nikakvu tjelesnu ozljedu, te unatoc¢ tome $to
je psihicka ozljeda posljedica zrakoplovne nesre¢e i povezana s njom, prema ustaljenom
stajaliStu sudske prakse, a nastavno na ¢l. 17. VarSavske konvencije, zracni prijevoznik nije

odgovoran za istu. Takoder, valja istaknuti da je Vrhovni sud pri donoSenju ove presude i stava

%4499 U.S. 530 (1991) EASTERN AIRLINES, INC. p. FLOYD ET AL.
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uzeo u razmatranje i ranije donesenu presudu izraelskog Vrhovnog suda® koji je priznao
naknadu Stete za Cistu psihicku ozljedu. Medutim, Vrhovni sud smatra kako ne postoje dokazi
koji ukazuju na to da su strane koje su potpisale Varsavsku konvenciju temeljito razmatrale
pitanje odgovornosti za psihicke ozljede ili da su imale posebnu namjeru ukljuciti moguénost
pravnog lijeka za takve ozljede unutar same VarSavske konvencije. Dakle, jos$ se jednom istice
kako pretrpljena psihicka ozljeda mora biti uzrokovana tjelesnom ozljedom kao posljedicom

nesrece.

6.1.2. Presuda Zalbenog suda Sjedinjenih Ameri¢kih Drzava, Drugi okruzni sud, 360 F.3d 366
(2004)°

Tijekom putovanja tuzitelja od Baltimorea, Maryland, prema John F. Kennedy International
Airport (JFK) zrakoplov je dozivio izvanredno slijetanje. Prilikom slijetanja, zrakoplov je
pristupio zra¢noj luci velikom brzinom, presao je svoju odredenu pistu i posljedi¢no biva naglo
zaustavljen kako bi se sprijecilo potencijalno uranjanje u obliznji zaljev. Nakon navedenog
dogadaja, tuzitelji tvrde da su pretrpjeli tjelesne i psihicke ozljede te pokrecu postupak radi
naknade Stete za iste. Zracni prijevoznik u svojoj je argumentaciji nastavno na zahtjev za
naknadom Stete za psihicke ozljede iznio kako predmetna psihicka ozljeda nije proizasla iz
njihovih tjelesnih ozljeda 1 da su oni odgovorni sukladno VarSavskoj konvenciji samo za
psihic¢ke ozljede koje su uzrokovane tjelesnim ozljedama. TuZitelji su predmetno opovrgavali
miSljenjem kako je zra¢ni prijevoznik temeljem ¢l. 17. VarSavske konvencije odgovoran ne
samo za psihicke ozljede koje su uzrokovane tjelesnim ozljedama, nego 1 za psihicke ozljede
koje proizlaze iz tjelesnih ozljeda. Okruzni sud Sjedinjenih Americkih DrZzava za Isto¢ni okrug
New York utvrdio je nakon pregleda relevantne sudske prakse da tuZziteljima moZze biti dosudena
naknada Stete za psihicke ozljede samo pod uvjetom da je psihicka ozljeda uzrokovana
tjelesnom ozljedom. Obzirom da u predmetnom slucaju to nije tako te da psihicke ozljede nisu
uzrokovane tjelesnima ozljedama ve¢ su isklju¢ivo posljedica izvanrednog slijetanja, tuzitelji
nemaju pravo na naknadu $tete. Isti stav izrazio je i potvrdio Zalbeni sud Sjedinjenih Ameri¢kih

Drzava, Drugi okruzni sud.

% 38(3) PD 785, Air France p. Teichner, 1984.
% 360 F.3d 366 (2004), Gary Ehrlich and Maryanne Ehrlich, p. American Airlines, inc., American Eagle Airlines,
Inc. and Simmons Airlines, Inc.
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6.1.3. Presuda suda okruga Sjeverna Kalifornija, 854 F. Supp. 654 (N.D. Cal. 1994), Jack

protiv Trans World Airlines, Inc.>’

U predmetnom sluc¢aju radilo se o letu u kojem je zrakoplov polijetao iz zracne luke John
F. Kennedy u New Yorku prema San Franciscu. Ubrzo nakon polijetanja, doslo je do prisilnog
prekida polijetanja, sudara i pozara. Pozar je potpuno unistio zrakoplov, ali svi su putnici
srecom prezivjeli. Tijekom navedenog dogadaja, mnogi putnici pretrpjeli su manje tjelesne
ozljede te emocionalnu traumu. Posljedi¢no navedenom dogadaju, putnici su tuzili zraCnog
prijevoznika traze¢i naknadu Stete za tjelesne ozljede i psihi¢ku ozljedu. Zracni prijevoznik u
sv0joj se obrani pozvao na presudu Eastern Airlines, Inc. p. Floyd®® navodeéi kako su nastavno
na navedenu presudu zahtjevi za naknadu Stete zbog psihic¢kih ozljeda koje nisu povezane s
tjelesnim ozljedama zabranjeni. Takvom stavu priklonio se 1 sud navode¢i kako tuzitelji s
ozljedama nastalima uslijed slijetanja mogu ostvariti pravo na naknadu za pretrpljene ozljede i
emocionalni stres koji proizlaze samo iz tjelesnih ozljeda ili tjelesnih manifestacija ozljeda.*®
Takoder, kako je ve¢ i1 prethodno navedeno u tocki 5.1. ovog rada, sud u ovom predmetu istice
Cetirl pristupa proucavanja pitanja odgovornosti zra¢nog prijevoznika za naknadu Stete u
slucaju psihickih ozljeda: (1) Ne priznaje se naknada Stete za Cisto psihi¢ke ozljede, (2) Priznaje
se naknada Stete za emocionalni stres sve dok postoji neka tjelesna ozljeda, (3) Priznaje se
naknada Stete za psihicke ozljede i stres ako ukljucuju stres zbog zrakoplovne nesrece te (4)
Priznaje se naknada Stete za psihi¢ke ozljede koje proizlaze iz tjelesne ozljede. Pritom se sud
ovdje opredijelio za posljednji pristup, odnosno priznavanje naknade Stete za psihic¢ke ozljede
koje proizlaze iz tjelesne ozljede. Navedeno obrazlaZe ¢injenicom da bi na taj nacin putnicima
naknade Stete mogle biti razumnije 1 viSe predvidljive, a sve kako bi se na taj nacin zaStitio

razvoj ove nove 1 brzorastuce industrije.

57854 F. Supp. 654 (N.D. Cal. 1994), Jack p. Trans World Airlines, Inc., 1994. April 25, 1994
%8499 U.S. 530 (1991) Eastern Airlines, Inc. p. Floyd et al.
% 854 F. Supp. 654 (N.D. Cal. 1994), Jack p. Trans World Airlines, Inc., 1994. April 25, 1994
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6.2. Odgovornost zracnog prijevoznika za psihicku ozljedu kroz sudsku praksu Australije

6.2.1. Presuda Zalbenog suda Novi Juzni Wales, Australija, Pel-Air Aviation Pty Ltd protiv

Casey®

Ova nesrec¢a dogodila se u studenom 2009. godine tijekom leta izmedu Samoe i Melbourna.
Ekstremno losi vremenski uvjeti doveli su do iscrpljivanja zaliha goriva, §to je rezultiralo
potrebom za prisilnim slijetanjem na otok Norfolk. Nakon Cetiri neuspjesSna pokusaja slijetanja,
zrakoplov je potrosio svoje posljednje zalihe goriva, prisiljavajuéi pilota na prisilno slijetanje u
ocean.®! Tuziteljica je podnijela tuzbu protiv zraénog prijevoznika temeljem Montrealske
konvencije, a nastavno na citav niz pretrpljenih ozljeda, poput znacajne tjelesne ozljede,
ukljucujuéi ozljede kraljeznice 1 ozljedu desnog koljena. Nadalje, razvila je PTSP, teSki
poremecéaj depresije, poremecaj anksioznosti te slozeni sindrom boli. Zalbeni sud utvrdio je da,
iako tjelesna ozljeda ne iskljucuje razmatranje oSte¢enja mozga osobe, moraju postojati dokazi
o stvarnim tjelesnim oste¢enjima mozga. Nakon provedenog dokaznog postupka, Zalbeni sud
ponovno je uskladio australski stav s medunarodnim stajaliStima, naglaSavaju¢i da se pojam
tjelesna ozljeda namjerno razlikuje od psihi¢ke ozljede. Isto tako, istaknuo je da se psihicke
ozljede pokrivaju samo ako su posljedica tjelesnih ozljeda ili ako proizlaze iz tjelesnih ozljeda
(ukljuéujuéi ozljede mozga). Izazov za tuZiteljicu bio je taj §to prema misljenju Zalbenog suda,
dokazi nisu pokazali da je njen PTSP rezultat stvarnih tjelesnih oSteenja mozga. Umjesto toga,
PTSP se mogao pripisati biokemijskim promjenama u mozgu, a prema sudu, takve promjene
ne mogu se smatrati tjelesnom ozljedom. Dakle, za priznavanje psihicke ozljede potrebno je da
je psihicka ozljeda posljedica tjelesne ozljeda odnosno uzrokovana istom ili da proizlazi iz
tjelesnih ozljeda kao posljedica nesrece. Drugim rijecima, ni ovaj sud ne poznaje i ne priznaje

pojam Ciste psihic¢ke ozljede.

80 Pel-Air Aviation Pty Ltd protiv Casey
61 Stewart, Sarah: Turbulent Times - Psychiatric injury in aviation claims, 4 January 2018,
https://www.stewartslaw.com/news/psychiatric-injury-in-aviation-claims/, 17. rujna 2023.
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6.2.2. Presuda Zalbenog suda Novi Juzni Wales, Kotsambasis p. Singapore Airlines, 48 ALR
498 (42 NSWLR 110), at 111E-F%?

Dana 28. svibnja 1992. godine, tuzitelj Kotsambasis ukrcavao se na let Singapore Airlinesa
u Ateni koji je bio zakazan za putovanje do Sydneya preko Singapura. Kratko nakon polijetanja,
Kotsambasis je primijetio dim koji izlazi iz desnog motora zrakoplova. Posada je obavijestila
putnike da postoji problem s motorom i da ¢e se zrakoplov morati vratiti u Atenu, ali prije toga
¢e morati ispustiti gorivo. Zrakoplov je sletio viSe od sat vremena nakon polijetanja, a zbog
nedostatka sadrzaja na aerodromu u Ateni, putnicima je bilo zabranjeno napustiti zrakoplov jos
2,5 sata. Kotsambasis je pokrenuo tuzbu protiv Singapore Airlinesa kako bi dobio naknadu Stete
za psihi¢ku ozljedu i ozljedu leda. Zalbeni sud Novog Juznog Walesa naveo je da se dva pojma
tjelesna ozljeda 1 /ésion corporelle mogu smatrati suStinski ekvivalentnima i1 da su oba
dvosmislena u vezi s tim hoce li se odnositi na psihi¢ke ozljede. Sud se nakon razmatranja
presude Floyd®® priklonio i u potpunosti sloZio s iznesenim stavom. Takoder, posebno istice i
potvrduje raniji stav kako nema dokaza da su tvorci ili potpisnici VarSavske konvencije posebno
razmatrali odgovornost za psihicke ozljede ili znaCenje izraza lésion corporelle. Doista,
nedostupnost naknade Stete za iskljucivo psihicke ozljede u mnogim zemljama u vrijeme
Varsavske konferencije uvjerava nas da potpisnici nisu imali posebnu namjeru ukljuciti takvo
pravo u konvenciju. Sud je zakljucio da izraz tjelesna ozljeda nije bio namijenjen i, prema

ispravnom tumacenju VarSavske konvencije, ne ukljucuje iskljucivo psihicke ozljede.

6.3. Odgovornost zratnog prijevoznika za psihi¢ku ozljedu kroz sudsku praksu Izraela

6.3.1. Presuda Vrhovnog suda u Izraelu, 785, Air France p. Teichner, 198454

Zrakoplov tvrtke Air France otet je tijekom leta iz Tel Aviva za Pariz 1976. godine. Otmicari
su prisilili pilota da skrene s rute 1 sleti u zra¢nu luku u Ugandi. Putnici su potom bili zadrZani
na aerodromu nekoliko dana dok ih nisu spasile izraelske snage. Sest godina kasnije, 1982.
godine, putnici su pokrenuli tuzbe protiv Air France-a kako bi dobili naknadu $tete za ekstremnu
psihicku ozljedu koju su pretrpjeli. Air France kao tuZenik u svojoj je obrani tvrdio kako €l. 17.

VarSavske konvencije ne stvara pravo na naknadu Stete u slucaju cisto psihicke ozljede.

62 K otsambasis p. Singapore Airlines, 48 ALR 498 (42 NSWLR 110), at 111E-F
83499 U.S. 530 (1991) Eastern Airlines, Inc. p. Floyd et al., infra: 6.1.1.
64 38(3) PD 785, Air France p. Teichner, 1984.
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Medutim, izraelski Vrhovni sud zauzeo je stav kako ¢l. 17. Varsavske konvencije ipak propisuje
1 obvezuje zranog prijevoznika na naknadu Stete i u slucaju Cisto psihicke ozljede kao
posljedice nesrece. Izraelski Vrhovni sud istaknuo je nuznost prilagodbe doslovnog znacenja
sporazuma aktualnim uvjetima u industriji zrakoplova i medunarodnom pravu. Stoga je sud u
Izraelu argumentirao da je neophodna nova analiza svrhe tadasnje VarSavske konvencije
uzimajuci u obzir stvarne zahtjeve zratnog putovanja u danasnjem vremenu te razvoj prava u
vecini zemalja koje priznaju odstetu za emocionalne Stete neovisno o fizickoj ozljedi. Izraelski
je sud isto tako upozorio da bi VarSavska konvencija postala nefunkcionalna i neprimjenjiva u
suvremenom kontekstu ukoliko se ne bi interpretirala na ovaj na¢in.%® Uz to, Vrhovni je sud
svoj stav potkrijepio ¢injenicom da je francusko odstetno pravo dopustalo naknadu za Cisto
psihicke ozljede jos od 1929. godine. Na temelju toga, sud nije vidio razloga vjerovati da su
tvorci francuskog zakonodavstva namjeravali iskljuciti €isto psihicku ozljedu iz obuhvata

naknade Stete prema ¢lanku 17. VarSavske konvencije.

Dakle, iz ove presude i promisljanja mozemo vidjeti kako su i kroz povijest neki sudovi
priznavali pravo na naknadu Stete za Cisto psihicku ozljedu te ga problematizirali 1 razmatrali
puno ranije od danasnje kljucne prekretnice i presude suda Europske unije koji takoder uvodi
koncept odstete za Cisto psihi¢ku ozljedu. Ipak, nakon ovakvog razmatranja pravni sustavi u
svijetu zauzeli su stav kako je za naknadu Stete u slucaju psihicke ozljede potrebno da je

psihicka ozljeda posljedica tjelesne ozljede odnosno da je uzrokovana tjelesnom ozljedom.

6.4. Odgovornost zracnog prijevoznika za psihicku ozljedu kroz sudsku praksu

Ujedinjenog Kraljevstva

6.4.1. Presuda suda Ujedinjenog Kraljevstva, Morris protiv KLM Royal Dutch Airlines®

Maloljetna djevojka od 15 godina putovala je iz Kuala Lumpura u Amsterdam. U
zrakoplovu je sjedila izmedu dvojice nepoznatih muskaraca pored kojih je nakon obroka
zaspala. Nakon §to se probudila, osjetila je i primijetila kako ju nepoznati muskarac dodiruje za

bedra 1 koljena. Incident je odmah prijavila kabinskom osoblju. Posljedi¢no, po povratku u

% Yoran, Dafna: ,,Recovery of Emotional Distress Damages Under Article 17 of the Warsaw Convention: The
American Versus the Israeli Approach”, Brooklyn Journal of International Law, vol. 18., no. 3., 1992, str. 820.,
https://brooklynworks.brooklaw.edu/bjil/vol18/iss3/7/, 15. rujna 2023.

8 EWCA Civ 790, B3/2000/3820, KLM Royal Dutch Airlines p. Morris, 2001.
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Ujedinjeno Kraljevstvo postaje vrlo uznemirena. Lijecnik ju je pregledao i utvrdio da pati od
klinicke depresije koja se smatra jednom epizodom teskog depresivnog poremecaja, a zbog
Cega se lijecila i antidepresivima. Zbog navedenog, tuzila je zra¢nog prijevoznika prema ¢l. 17.
Varsavske konvencije. Na sudu prvog stupnja, sudac donosi presudu kojom u pojam tjelesna
ozljeda ukljucuje i psihicku ozljedu. Medutim, zalbeni sud odbacuje navedenu presudu,
smatrajuci kako depresivna bolest od koje je maloljetna djevojka patila nije tjelesna ozljeda u
smislu Varsavske konvencije, a sve iz sljedec¢ih razloga: (1) Postoji jasna razlika izmedu tjelesne
1 psihicke ozljede. Tjelesna ozljeda ukljucuje ostecenje strukture tijela, dok psihicka ozljeda
utjeCe na dobrobit uma, (2) Sud je bio obvezan tumaciti ¢l. 17. u skladu sa zajednickim
namjerama potpisnika iz 1929. godine.®” Takav zaklju¢ak potvrduje i Dom lordova, odnosno
zakljuCuju kako ¢l. 17. ne dopusta trazenje naknade za emocionalnu Stetu ako osoba nije

pretrpjela fizi¢ku ozljedu.

6.5. Uvodenje Ciste psihicke ozljede koja nije povezana s tjelesnom ozljedom

Nastavno nat. 4. ovog rada 1 uvodne odredbe iz tocke 5.1. ovog rada, pojam psihicka ozljeda
proteze se dugi niz godina kroz teorijska razmatranja i sudsku praksu. Obzirom da se tjelesna
ozljeda ne moze tumaciti tako da iskljucuje psihi¢ku ozljedu koja je povezana s tjelesnom,
postavlja se pitanje Sto je s psihickom ozljedom koja ni na koji na¢in nije povezana s tjelesnom
ozljedom, a pritom je i medicinski dokaziva. Nastavno na navedeno, pravi¢na naknada kao cilj
konvencije bila bi ugrozena i dovedena u pitanje ukoliko bi se ¢l. 17. st. 1. Montrealske
konvencije tumacio na nacin da iskljuCuje naknadu Stete u sluCaju psihickih ozljeda

prouzrocenih takvom nesreCom ako nisu povezane s ikakvom tjelesnom ozljedom.

6.5.1. Presuda suda Europske unije, C-111/21%8

»O0soba BT dana 1. ozujka 2019. ukrcala se na let koji je izvodio Laudamotion iz Londona
(Ujedinjena Kraljevina) u Bec (Austrija). Prilikom polijetanja eksplodirao je lijevi motor
zrakoplova koji je trebao izvesti taj let, nakon cega su putnici evakuirani. Osoba BT napustila

je zrakoplov kroz izlaz u slucaju opasnosti te ju je zracno strujanje desnog motora, koji je u tom

7 Mohamed, Abdulla Hassan: ,Recovery for Emotional Distress Under International Air Transportation as
Developed by the Common Law Courts®, Volume 82, Number 4, 27. lipnja 2022. godine, str. 1160.,
https://digitalcommons.law.lsu.edu/cgi/viewcontent.cgi?article=6907 &context=lalrev, 17. rujna 2023. godine

8 C-111/21, BT p. Laudamotion GmbH, 2022., ECLI:EU:C:2022:808.
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trenutku jos radio, odbacilo nekoliko metara u zrak. Nakon toga dijagnosticiran joj je
posttraumatski stresni poremecaj te je zbog toga podvrgnuta lijecenju.*®® Nastavno na navedeni
dogadaj, tuzitelj je potrazivao naknadu troskova lijeenja 1 naknadu neimovinske Stete, dok se
zracni prijevoznik branio tvrdnjom kako ¢l. 17. st. 1. Montrealske konvencije obuhvaca samo
tjelesne ozljede u uzem smislu, a ne ozljede koje su iskljucivo psihicke. Dakle, ono §to je sporno
u predmetnoj presudi jest Cinjenica Sto psihicka ozljeda koja je prouzroc¢ena putniku nesre¢om
nije povezana ni s kakvom tjelesnom ozljedom koja je istog uzroka. Nastavno na sve navedeno,
kao 1 na opre¢na razmisljanja, Vrhovni sud Austrije uputio je sudu Europske unije prethodno
pitanje u svrhu razjas$njavanja pojma tjelesne ozljede iz ¢€l. 17. st. 1. Montrealske konvencije,
odnosno predstavlja li psihic¢ka ozljeda putnika prouzroc¢ena nesreCom, koja se moze izjednaciti
s boles¢u, tjelesnu ozljedu u smislu ¢l. 17. st. 1. Montrealske konvencije?’® To pitanje zapravo
je usmjereno na to¢no tumacenje moze li psihicka ozljeda koja se moze izjednaciti s bolescu,
uzrokovana putniku nesre¢om u skladu s navedenom odredbom, rezultirati pravom na naknadu
Stete. Naime, situacija u kojoj je putnik pretrpio psihi¢ku ozljedu kao posljedicu nesre¢e moze
se, ovisno o ozbiljnosti Stete koja proizlazi iz toga, smatrati slicnom situaciji u kojoj je putnik
pretrpio tjelesnu ozljedu. Posljedi¢no se postavlja i pitanje kako pravilno dokazati prisutnost
takve psihicke ozljede. Nastavno na prethodno pitanje, sud zakljucuje kako slijedi: ,,Sud
Europske unije smatra da se ¢l. 17. Montrealske konvencije treba tumaciti tako da se putniku
za psihicku povredu koja mu je prouzrocena ,,nesrecom’ u smislu te odredbe, a koja nije
povezana s ,,tjelesnom povredom” u smislu navedene odredbe, mora naknaditi Steta na isti
nacin kao i za takvu tjelesnu povredu, ako oSteceni putnik dokaze da je doslo do povrede
njegova psihickog integriteta koja je takve teZine ili takve jacine da utjece na njegovo opce
zdravstveno stanje te koja se ne moze ublaZiti bez medicinskog lijecenja.“™* Dakle, sud
Europske unije ovom presudom znacajno mijenja dosadasnju sudsku praksu i nacin
promisljanja u odnosu na pojam psihic¢ka ozljeda. Sud poc€inje priznavati odgovornost zracnog
prijevoznika za cisto psihicku ozljedu uz dokazivanje na sljede¢i nacin ,,samo ako osteceni
putnik u dovoljnoj mjeri dokaze, medu ostalim, medicinskim vjestacenjem i dokazima o
medicinskom lijecenju, da je zbog , nesrece” u smislu te odredbe doslo do povrede njegova

psihickog integriteta koja je takve tezine ili takve jacine da utjece na njegovo opcée zdravstveno

% Ibidem
0 Ibidem
1 Ibidem
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stanje, osobito uzimajuci u obzir njezine psihosomatske ucinke, te koja se ne moze ublaziti bez

medicinskog lijecenja.*"

Ova presuda uvela je sasvim novi pojam odgovornosti zracnog prijevoznika za naknadu
Stete uslijed psihickih ozljeda pa ¢e zracni prijevoznici tako prema sudu Europske unije
odgovarati i za Cisto psihi¢ku ozljedu unato¢ tome Sto psihicka ozljeda nije uzrokovana niti
proizlazi iz tjelesne ozljede. Predmetno je sasvim drugacije od dosadasnje prakse suda

Europske unije kao i drugih sudova u svijetu.

Takoder, bitno je naglasiti da je ova presuda pravno obvezujuca za sve nacionalne sudove

drzava €lanica Europske unije.

7. Usporedba stavova razliitih pravnih sustava

Nasuprot novoj sudskoj praksi suda Europske unije o uvodenju naknade Stete za Cisto
psihicke ozljede, sudovi ostalih pravnih sustava takvo uredenje joS uvijek ne prihvacaju. Dakle,
sud Europske unije ¢l. 17. Montrealske konvencije pocinje tumaciti na nacin da se naknada
Stete za psihicku ozljedu koja je putniku prouzrocena nesre¢om u smislu navedenog ¢lanka
mora nadoknaditi na isti nacin kao i1 za takvu tjelesnu ozljedu pod uvjetom da tako oSteceni
putnik dokaZe da je doSlo do povrede njegova psihickog integriteta koja je takve teZine ili takve
jacine da utjeCe na njegovo opce zdravstveno stanje te koja se ne moze ublaziti bez medicinskog
lije€enja. Obzirom da niti tekst VarSavske ni Montrealske konvencije ne definiraju i ne
reguliraju odgovornost zrac¢nih prijevoznika za naknadu Stete u slu€aju psihicke ozljede, ve¢
samo za tjelesne ozljede 1 smrt, sud Europske unije s ovom presudom zakljucuje kako pojam
»bodily injury* odnosno tjelesna ozljeda obuhvaca i pojam ,,mental injury* odnosno psihicku
ozljedu. Time, ovom se presudom uvodi sasvim novi stupanj sustava odgovornosti,
odgovornost za ¢istu psihi¢ku ozljedu. Takoder, na isti nacin, ali puno ranije od konkretne
presude suda Europske unije, izjednacava se pojam tjelesne i psihicke ozljede u drugom
pravnom sustavu. Rije¢ je o izraelskom pravnom sustavu koji istice potrebu prilagodbe
doslovnog znacCenja odredaba konvencije aktualnim uvjetima u industriji zrakoplova i

medunarodnom pravu. Takoder, u prilog takvom uredenju navodi i kako nema razloga vjerovati

2 Ibidem, str. 6.
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da se namjeravalo iskljuciti €isto psihi¢ku ozljedu iz obuhvata naknade Stete prema ¢l. 17.

Varsavske konvencije.

Medutim, suprotno navedenom stavu, prema sudskoj praksi u Sjedinjenim Americkim
Drzavama, odgovornost zracnog prijevoznika prema ¢l. 17. Montrealske konvencije ograni¢ena
je u dijelu psihickih ozljeda. Dakle, zracni prijevoznik odgovoran je za pretrpljenu Stetu u
slucaju smrti, tjelesne ozljede ili tjelesne manifestacije ozljede kao posljedicu nesrece, dok u
dijelu pretrpljene Stete u slucaju psihicke ozljede odgovara samo ukoliko su iste uzrokovane
tjelesnim ozljedama. Drugim rije¢ima, sudovi u Sjedinjenim Ameri¢kim Drzavama priklonili
su se stavu kako zra¢ni prijevoznici nisu odgovorni za psihicke ozljede koje ne proizlaze iz
tjelesne ozljede 1 nisu uzrokovane tjelesnom ozljedom bez obzira na postojanje nesrece.
Zakljucno, zracni prijevoznik odgovoran je isklju¢ivo za psihicke ozljede koje su uzrokovane
tielesnim ozljedama kao posljedice nesrece. Takvom stavu prikljucuju se pravni sustavi
Australije navodec¢i kako je za priznavanje psihi¢ke ozljede potrebno da je psihicka ozljeda
posljedica tjelesne ozljede odnosno uzrokovana tjelesnom ozljedom ili da proizlazi iz tjelesnih
ozljeda kao posljedice nesre¢e. Drugim rije€ima, ni ovaj pravni sustav ne poznaje i ne priznaje
pojam ¢isto psihicke ozljede. Takoder, i sudovi u Ujedinjenom Kraljevstvu priklonjeni su

takvom nacinu razmisljanja i strogo odvajaju pojam tjelesne ozljede od pojma psihickih ozljeda.

8. Naknada Stete u slucaju psihicke ozljede u drugim konvencijama iz zracnog prometa

Osim Montrealske odnosno VarSavske konvencije koje reguliraju odgovornost zracnog
prijevoznika za naknadu Stete koja se dogodila u zrakoplovu ili tijekom bilo koje radnje ukrcaja
ili iskrcaja javljaju se i druge konvencije koje ureduju naknadu Stete koja se nije dogodila u
zrakoplovu odnosno pri ukrcaju ili iskrcaju. U prvom redu ovdje govorimo o naknadi Stete na

thu.”®

3 U hrvatskom zakonodavstvu takva izvanugovorna odgovornost regulirana je odredbama Zakona u glavi IV., a
kojim se ureduje odgovornost za Stetu koje zrakoplov u letu nanese na zemlji. Na§ zakonodavac ni u ovom slucaju
ne regulira i ne poznaje psihi¢ku povredu kao mogucu Stetu, ve¢ istice kako zracni operater odgovara za Stetu
nastalu na zemlji zbog smrti ili tjelesne ozljede trecih osoba te za Stetu nanesenu stvarima koju uzrokuje zrakoplov
u letu, ili osobe, ili stvari koje su ispale, ili su izbacene iz zrakoplova u letu, izuzev ako se dokaze da zrakoplov u
letu, ili osobe, ili stvari koje su ispale, ili su izbacene iz zrakoplova u letu nisu bile uzrok $tete. Zakon o obveznim
i stvarnopravnim odnosima u zracnom prometu, glava IV, ¢l. 108., st. 1.
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Na medunarodnoj razini donesene su dvije konvencije’* koje se bave ovim pitanjem. Rije¢
je o Konvenciji o naknadi Stete tre¢im stranama koja proizlazi iz nezakonitog ometanja
zrakoplova” te Konvenciji o naknadi $tete koju prouzro¢i zrakoplov treéim osobama’®.
Razmatranje i donosenje navedenih konvencija pojavilo se nakon teroristickog napada 11. rujna
2001. godine kako bi se modernizirala i ujednacila pravila koja se odnose na naknadu Stete

uzrokovanu tre¢im osobama koja je nastala zlouporabom zrakoplova.

Konvencija o naknadi Stete koju prouzroci zrakoplov tre¢im osobama ureduje odgovornost
zraénog operatera za naknadu Stete na nacin da su zracni operateri odgovorni za Stetu koju
pretrpe treée strane pod uvjetom da je Steta nastala zbog zrakoplova u letu. Osim S§to se
odgovornost za naknadu Stete temelji na krivnji, vazno je naglasiti da se prema toj konvenciji
nadoknaduje Steta zbog smrti, tjelesnih ozljeda i psihickih ozljeda, kao i Steta na imovini;
takoder, nadoknadiva je i ekoloska Steta, ukoliko je takva naknada predvidena zakonima drzave
stranke u kojoj je Steta nastala. Dakle, ova konvencija poznaje i jasno regulira odgovornost
zratnog operatera za naknadu Stete za psihicke ozljede koje su nastale tre¢im osobama od
zrakoplova u letu. S druge strane, Konvencija o naknadi Stete tre¢im stranama koja proizlazi iz
nezakonitog ometanja zrakoplova odgovornost zracnog operatera takoder regulira na nacin da
priznaje naknadu Stete zbog smrti, tjelesne ozljede i psihicke ozljede. Medutim, isto uz bitnu
razliku glede naknade Stete zbog psihicke ozljede. Sukladno navedenoj konvenciji, Steta za
psihi¢ke ozljede bit ¢e nadoknadiva samo ako je uzrokovana prepoznatljivim psihijatrijskim
poremecajem koji proizlazi ili iz tjelesne ozljede ili iz izravnog izlaganja vjerojatnosti
neposredne smrti ili tjelesne ozljede. Dakle, 1 ova konvencija uz pojam tjelesne ozljede jasno
regulira pojam psihicke ozljede, samo pod drugacijim uvjetima obestec¢enja. Postavlja se pitanje
opravdanosti razli¢itog konvencijskog uredenja odnosno konvencija koje ureduju pitanje
odgovornosti prema tre¢im osobama za Stetu na tlu, koje poznaju takvu vrstu odgovornosti te

konvencije koje ureduju odgovornost zra¢nog prijevoznika za naknadu Stete koja se dogodila u

1 prije donoSenja navedenih konvencija donesene su Konvencija o naknadi Stete koju prouzro&i strani zrakoplov
tre¢im osobama (Rimska konvencija iz 1952. godine), Montrealski protokol iz 1978. godine

™ Convention on Compensation for Damage to Third Parties, Resulting from Acts of Unlawful Interference
Involving Aircraft, Konvencija stupa na snagu 180. dana od dana ratifikacije 35 drzava, ali do sada je Konvenciju

ratificiralo svega 17 drzava te stoga jos nije na snazi,
https://www.icao.int/secretariat/legal/Lists/Current%20lists%200f%20parties/Allltems.aspx, 23. listopad 2023.
godine

76 Convention on Compensation for Damage Caused by Aircraft to Third Parties, done at Montréal on 2 May 2009
(Doc 9919), Konvencija nije stupila na snagu obzirom da je za stupanje na snagu potrebno 35 ratifikacija, a do
sada je prikupila 13 potpisa, Current lists of parties to multilateral air law treaties,
https://www.icao.int/secretariat/legal/Lists/Current%?20lists%200f%20parties/Allltems.aspx, 23. listopad 2023.
godine
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zrakoplovu ili tijekom bilo koje radnje ukrcaja ili iskrcaja istu ne poznaju i ne ureduju. Dakle,
izvanugovorna odgovornost poznaje pojam psihi¢ke ozljede i jasno regulira na¢in kada i kako
¢e se treca osoba moci obestetiti po takvoj vrsti ozljede, dok ugovorna odgovornost za zracne
prijevoznike u svojim konvencijama takvu odgovornost ne predvida niti definira, ve¢ navedeno

ostavlja sudskoj praksi na tumacenje.

9. Posljedice uvodenja naknade Stete za Cisto psihicke ozljede

wPutniku za psihicku povredu koja mu je prouzrocena , nesrecom” u smislu te odredbe, a
koja nije povezana s ,, tjelesnom povredom” u smislu navedene odredbe, mora naknaditi Steta
na isti nacin kao i za takvu tjelesnu povredu, ako oSteceni putnik dokaze da je doslo do povrede
njegova psihickog integriteta koja je takve tezine ili takve jacine da utjece na njegovo opce
zdravstveno stanje te koja se ne moze ublaZiti bez medicinskog lijecenja.“"" Dakle, sud
Europske unije u svojoj presudi, a kako je vec¢ i ranije naglaSeno, izjednaCava pojam psihicke
ozljede s pojmom tjelesne ozljede, sve nastavno na vazenje ¢l. 17. Montrealske konvencije
glede odgovornosti zracnog prijevoznika za naknadu Stete putniku koja mu je prouzrocena
nesre¢om. Takoder, u presudi definira i uvjete koji su potrebni za isto. Medutim, obzirom da je
ova presuda klju¢na prekretnica u razmatranju i analiziranju naknade Stete za psihicke ozljede,
postavlja se pitanje je li sud obratio dovoljnu paznju i propisao dovoljne kriterije koji su
potrebni za dokazivanje nadoknadive Cisto psihicke ozljede koja je prouzro¢ena nesreCom. Neki
autori smatraju kako navedena presuda izgleda kao pokusaj suda da nametne prag uvjeta za
naknadu Stete, ali upotrijebljeni jezik je toliko Sirok da dopusta velik raspon tumacenja i stvara
mnogo konfuzije.”® Sud je donosenjem ovakve presude svakako promijenio daljnji tijek i razvoj
sudske prakse. Medutim, ipak je ostavio i brojna otvorena pitanja glede onoga Sto se smatra
medicinskim tretmanom i1 medicinskim lijeCenjem te kada psihi¢ka ozljeda postaje uopce
dovoljno ozbiljna ili intenzivna da utjeCe na opce zdravlje osobe. Postoji raznolik spektar
psihic¢kih stanja, no kada je ozljeda klinicki dijagnosticirana (posebno putem medicinskog
izvjesc¢a i dokaza o medicinskom lijecenju), teSko je zamisliti da bi sud mogao smatrati da takva
ozljeda ne ispunjava kriterije ozbiljnosti i intenzivnosti. No, ako je to to¢no, je li prijevoznik

stvarno zasStiCen od vrlo teskog tereta naknade koji je Sud Europske unije izrazio da Zzeli

7 C-111/21, BT p. Laudamotion GmbH, 2022., ECLI:EU:C:2022:808.

8 Harding, Jack: ,,Psychological injury and the Montreal Convention — A step too far?“, 16 November 2022,
https://www.dekachambers.com/2022/11/16/psychological-injury-and-the-montreal-convention-a-step-too-far/,
25. rujna 2023.
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izbje¢i?’® Takoder, kako je veé¢ prethodno i istaknuto u tocki 5.1. ovog rada, traumati¢ni
dogadaji mogu se manifestirati kao psihicke ozljede razliite tezine kod razli¢itih osoba Sto
moze dovesti do potencijalne zloupotrebe 1 podnosenja nepostenih zahtjeva za odstetom. Osim
pitanja dokazivanja tezine psihicke ozljede, otvara se pitanje tereta naknade Stete za zracne
prijevoznike. Dakle, ostaje za razmatranje i analizu kako i na koji ¢e nacin navedena presuda
imati utjecaj i s ekonomskog aspekta. Krajnji teret ¢e sudeéi prema svemu ipak snositi potrosaci
odnosno putnici. S porastom broja zahtjeva za naknadom Stete i, kao posljedica toga,
povecanjem isplata na temelju tih zahtjeva, premije osiguranja zra¢nih prijevoznika znatno ¢e
rasti, Sto ¢e zracni prijevoznici zasigurno kompenzirati povec¢anjem cijena karata. Ovime je sud
htio uspostaviti ravnotezu izmedu zracnog prometa kao najbrze rastuce industrije i grane
prometa te pitanja odStetnih zahtjeva, te je samim time Siroko odstupio od dosadasnjeg
tumacenja odredbi Montrealske konvencije na nacin koji je potpuno razlicit od ve¢ utvrdene

medunarodne sudske prakse u istim pitanjima. Posljedi¢no, to ima izravan utjecaj na pravnu

sigurnost.

10. Zakljucak

Pitanje odgovornosti zratnog prijevoznika za naknadu Stete razmatra se od samih pocetaka
razvoja zratnog prometa. Tijekom godina, taj se institut nastoji prilagoditi promjenama u ovoj
brzorastu¢oj industriji kako bi uskladio interese zra¢nih prijevoznika s jedne strane i putnika s
druge. Medutim, pravni propisi 1 dalje ostaju nesuglasni 1 ne uspijevaju potpuno definirati sve
moguce posljedice koriStenja zratnog prijevoza. Kako je prikazano u radu, glavna problematika
leZzi u Cinjenici da nijedna konvencija koja ureduje odgovornost zra¢nog prijevoznika ne
prepoznaje i ne definira pojam psihicke ozljede kao posljedicu nesre¢e, odnosno posljedicu koja
se obestecuje, za razliku od izvanugovorne odgovornosti odnosno konvencija koje ureduju
pitanje odgovornosti prema tre¢im osobama za Stetu na tlu uzrokovanu zrakoplovom. Tvorci
konvencija, iako raspravljaju o mogucnosti uvodenja odgovornosti zraénog prijevoznika za
naknadu Stete u slucaju psihicke ozljede koja je posljedica nesrece, ipak ne donose takvu pravnu
regulativu, ve¢ tumacenje navedenog ostavljaju otvoreno sudskoj praksi. No, je li sada konacno
vrijeme za takav pomak gdje se pitanje odgovornosti za psihicke ozljede nece regulirati samo
sudskom praksom, ve¢ jasno konvencijama i drugim pravnim aktima? U dana$njem vremenu,

gdje psihicka ozljeda postaje sveprisutna, mozda je previSe strogo i ogranicavajuce tumaciti

® Ibidem
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odredbe vaze¢ih konvencija na nacin da ne obuhvacaju odgovornost za naknadu $tete u slucaju
psihicke ozljede, ve¢ samo tjelesne ozljede i smrt. Ovakav pristup reguliranju moze dovesti do

umanjivanja vaznosti psihickih ozljeda i zanemarivanja brige o psihickom zdravlju.

Praksa suda Europske unije unaprjeduje zakonodavni okvir glede takve vrste odgovornosti.
Smatram da bi i daljnji razvoj zra¢nog prava trebao i¢i u tom smjeru. Medutim, uvodenje takve
odgovornosti trebalo bi biti poprac¢eno postavljanjem puno jasnijih uvjeta za ostvarivanje prava
na naknadu Stete s jedne strane kao i puno jasnijih uvjeta koji precizno definiraju vrstu
odgovornosti s druge strane. Sve to bi trebalo posluziti sprje¢avanju potencijalne zloupotrebe
prava i podnosenja nepostenih zahtjeva za odstetom. Uz to, putovanje zrakoplovom moze
izazvati razli¢ite razine psihic¢kih reakcija kod putnika. Osim sudske prakse koja se jedina
posljednjih godina bavi pitanjem odgovornosti zracnog prijevoznika za naknadu Stete u sluc¢aju
psihickih ozljeda, zakonodavac bi takoder trebao intervenirati donoSenjem razradenih uvjeta
koji moraju biti ispunjeni. Dakle, uzimajuci u obzir sve navedeno, zakonodavstvo u vezi s ovim
pitanjem doZivljava razvoj koji zahtijeva daljnje stroZze reguliranje i definiranje kako bi se
izbjegao potencijalni kolaps u odnosima izmedu zra¢nih prijevoznika s jedne strane i putnika s

druge strane.
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