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AKTUALNOSTI U SUSTAVU ODGOVORNOSTI ZRAČNOG PRIJEVOZNIKA 

– stari interesi i nova rješenja - 
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Članak obrađuje problematiku razvoja instituta odgovornosti zračnog prijevoznika za štetu kroz prikaz osnovnih elemenata odgovornosti kako je predviđeno u Varšavskoj konvenciji 1929. i njezinim naknadnim protokolima. Poseban naglasak stavljen je na različite interese i ciljeve koji su se nastojali postići revizijama, te razlozi zbog kojih su pojedini sporazumi postigli veći međunarodni uspjeh, dok je isti kod drugih u potpunosti izostao. Zbog činjenice da protokoli Varšavske konvencije nisu za određeni broj država pružali adekvatnu sigurnost naknade štete oštećenicima, dolazi do tzv. među-prijevozničkih ugovora u okrilju IATA-e, koji – uz postojeći tzv. Varšavski sustav – u međunarodno zračno prijevozništvo uvode strogu neograničenu odgovornost prijevoznika. Razvoj zakonodavstva EU u istom smjeru, pritisak SAD-a i široka prihvaćenost među-prijevozničkih sporazuma doveli su, konačno, do donošenja nove Montrealske konvencije 1999. g., koja bi uskoro trebala zamijeniti dosadašnji tzv. Varšavski sustav. Vrlo stroga odgovornost predviđena novom konvencijom, te činjenica da je ista u manje od 3 godine postigla 2/3 potrebnih ratifikacija, zaslužuje da se o ovoj izuzetno značajnoj promjeni u sustavu odgovornosti zračnog prijevoznika posveti velika pažnja.
I.
UVOD

Afirmacija zrakoplovstva u I. svjetskom ratu, te nagli razvoj zračnog prijevoza nakon njegova završetka, stvorili su potrebu za unifikacijom različitih pravnih režima na području odgovornosti zračnog prijevoznika za prijevoz putnika, prtljage  i stvari zrakoplovom. Tako su učesnici druge međunarodne konferencije o privatnom zračnom pravu  12. listopada 1929. u Varšavi donijeli Konvenciju za izjednačavanje nekih pravila koja se odnose na zračni prijevoz (u daljnjem tekstu: Varšavska konvencija).

Između ostalog, konvencija uvodi subjektivnu odgovornost zračnog prijevoznika do ograničenog iznosa za štetu nastalu u slučaju smrti i tjelesne ozljede putnika s vrlo nisko postavljenim ograničenjem od 125.000 zlatnih franaka (danas bi to iznosilo oko $ 10.000).
 

Ubrzo se pokazalo da takva ograničenja odgovornosti zračnog prijevoznika više nisu adekvatna, što je rezultiralo donošenjem Protokola o izmjeni Varšavske konvencije (u daljnjem tekstu: Haški protokol) 1955. godine
 i povećavanjem limita odgovornosti na 250.000 zlatnih  franaka (oko $ 20.000). 

Nažalost, ubrzo je postalo jasno da Haški protokol ne zadovoljava potrebe za adekvatnom zaštitom putnika, te je 1971. godine donesen i drugi protokol Varšavske konvencije u Gvatemali (dalje: Gvatemalski protokol)
 kojim se pooštrava temelj odgovornosti prijevoznika do granica objektivne odgovornosti, a iznos ograničenja povisuje se za čak 10 puta u odnosu na Varšavsku konvenciju (na 1.500.000 zlatnih franaka, odnosno oko $ 100.000). Ipak, zbog razloga o kojima će biti riječi nešto kasnije, ovaj Gvatemalski protokol sa svojim revolucionarnim rješenjima (za doba u kojem je donešen) nije nikada stupio na snagu.

 Kasnije izmjene i dopune Varšavskoj konvenciji u formi Montrealskih protokola iz 1975. br. 1, 2, 3 i 4
 imali su za cilj tek zamjenu zlatnih franaka novom obračunskom jedinicom (Protokoli br. 1, 2 i 3), dok je Protokol br. 4. jedini donio nove materijalno-pravne novine u dotadašnji Varšavski sustav.

Donošenjem i istodobnim važenjem više dokumenata, stvorena je neujednačenost u međunarodnom reguliranju odgovornosti zračnog prijevoznika kroz različite krugove zemalja koje su prihvatile pojedine naprijed citirane međunarodne ugovore. Naime, najveći udarac nastojanju za međunarodnom unifikacijom određene pravne materije, s kojim ciljem se i donose međunarodne konvencije, predstavlja donošenje više međunarodnih ugovora o istom ili sličnom pravnom pitanju (npr. u obliku “osnovne” konvencije i kasnijih protokola o njezinim izmjenama, kao što je citirani slučaj u zračnom pravu). Time se stvara situacija da, nakon određenog vremena u kojem su dva ili tri međunarodna ugovora ponuđena državama na ratifikaciju, dolazi do stvaranja tzv. “paralelnih krugova” država ugovornica, pri čemu prvi “krug” predstavljaju države stranke najstarijeg ugovora. Neke od njih otkazat će stariji ugovor i pristupiti novom, druge će pristupiti novom a da ne otkažu stariji ugovor, zajedno sa sasvim novim državama koje po prvi puta ratificiraju dotični ugovor. Time se stvara novi “krug”, koji često i nije sasvim pravilnih kontura. Naime, depozitari dvaju međunarodnih ugovora ne moraju biti isti, pa pristupanje jednom ne mora automatski značiti i otkaz drugog ugovora, tj. prvi je pravno-valjan bez obzira na (još uvijek postojeću) vezanost države dotadašnjim ugovorom. Do toga dolazi zbog tehničkih propusta u sustavu državne uprave, i bez obzira na marginalni karakter pogreške, dovodi do nemalih problema u slučaju konkretnog spora – koji ugovor primijeniti? 

Nije teško uočiti da stupanj harmoničnog pravnog rješenja nekog pitanja za veliki broj država drastično pada, što je broj međunarodnih ugovora koji uređuju to pitanje veći; dobar primjer za takvu opasnost jest i privatno zračno pravo nakon donošenja velikog broja protokola uz Varšavsku konvenciju.
 Osim ovog razloga pravne neujednačenosti (npr. pitanja iznosa ograničenja odgovornosti prijevoznika), problem dosadašnjeg rješenja materije odgovornosti zračnog prijevoznika kako je predviđeno u Varšavskoj konvenciji i naknadnim protokolima, jest i žestoka višegodišnja kritika upućena tim konvencijama od strane SAD-a. Ta je država, kao jedan od najmoćnijih zračnih prijevoznika na svijetu, smatrala da je visina odgovornosti iz Haškog protokola preniska, te odbila njegovu ratifikaciju, čime je ostala vezana samo prvotnom Varšavskom konvencijom, i njezinim daleko nižim iznosima.
 
Takva neujednačenost važenja pojedinih konvencijskih rješenja s jedne, te masovnost zračnog prijevoza s druge strane stvorili su potrebu za donošenjem  nove konvencije koja bi sva prijašnja rješenja obuhvatila u jedan jedinstveni konvencijski tekst. Tako su predstavnici 118 zemalja 28. svibnja 1999. na diplomatskoj konferenciji u Montrealu donijeli Konvenciju o ujednačavanju određenih pravila u međunarodnom prometu zrakom (u daljnjem tekstu: Montrealska konvencija).

Osim što povisuje limit odgovornosti zračnog prijevoznika, ona u bitnome mijenja i sam sustav odgovornosti zračnog prijevoznika za smrt i tjelesnu ozljedu putnika kakav je bio poznat dosad, uvodeći tzv. stupnjeviti sustav. Prema rješenjima nove konvencije, o kojima će biti riječi u nastavku, prijevoznik bi odgovarao po sustavu objektivne odgovornosti (bez obzira na krivnju) do određenog iznosa zahtjeva za naknadu štete, a preko tog iznosa po sustavu subjektivne odgovornosti, bez mogućnosti ograničenja odgovornosti.
 U daljnjem tekstu pobliže će biti govora o pojedinim konvencijskim rješenjima kakva smo poznavali dosad, kroz gotovo čitavo 20. stoljeće, te komparativno o novom načinu reguliranja odgovornosti zračnog prijevoznika kakvo predviđa nova Montrealska konvencija, kao i utjecaju ovakvog zaokreta na međunarodnom nivou s obzirom na domaće propise zračnog prava. Ovaj potonji, iako sumaran, prikaz domaće legislative smatramo potrebnim zbog sve jasnije potrebe za budućom harmonizacijom hrvatskih zakona sa ovako značajnim novelama na planu međunarodne unifikacije zračnog prava. 

II.
ODGOVORNOST ZRAČNOG PRIJEVOZNIKA

1. Odgovornost zračnog prijevoznika prema Varšavskoj konvenciji i dopunskim protokolima 

Konvencija, koja je definitivno obilježila čitavo 20. stoljeće u području privatnog zračnog prava, stupila je na snagu 13. veljače 1933. godine, i do danas obvezuje više od 127 država uključujući i Hrvatsku.
 

Konvencija uvodi ograničenu subjektivnu odgovornost zračnog prijevoznika na temelju pretpostavljene krivnje za štetu koja nastane prijevozom putnika, prtljage i stvari. U slučaju smrti ili ozljede putnika prijevoznikova odgovornost ograničena je na iznos od 125.000 franaka, odnosno oko $ 10 000 .
 

Temelj prijevoznikove odgovornosti ogleda se u čl. 20. st. 1: ”Prijevoznik nije odgovoran ako dokaže da su on i njegovi službenici poduzeli sve mjere koje su bile potrebne da se šteta izbjegne ili ako dokaže da im je bilo nemoguće poduzeti te mjere”. 

Tumačenje izraza “sve potrebne mjere” je oprečno, iz čega proizlazi dugogodišnji teoretski sukob o pitanju temelja ugovorne odgovornosti zračnog prijevoznika prema Varšavskoj konvenciji. Jedna stajališta zastupaju stav da se radi o objektivnoj odgovornosti zračnog prijevoznika, što proizlazi iz doslovnog tumačenja gore navedenog izraza “...sve mjere koje su bile potrebne” (shvaćajući to kao objektivno potrebne mjere da do štete u konkretnom slučaju ne dođe), dok je općeprihvaćeno stajalište da gore navedeni izraz treba tumačiti u prilog subjektivnoj odgovornosti sa obrnutim teretom dokaza (shvaćajući termin “potrebne mjere” kao one koje je konkretni prijevoznik subjektivno trebao i mogao poduzeti), koje tumačenje pretežito zastupa teorija i sudska praksa. 
 

U vrijeme kada je konvencija donesena, tvorci konvencije prvenstveno su imali na umu zaštitu zračnog prijevoznika, jer je tada zračni prijevoz bio još neafirmirana grana prometa s dotad nepoznatim rizicima i opasnostima, pa se ta intencija značajno ogleda i u konvencijskim rješenjima, posebno onima o relativno blagom temelju odgovornosti i njezinom ograničenju. Upravo iz tog razloga konvencija je gotovo od svog nastanka izazivala nezadovoljstvo onih interesnih krugova i država koje su težile sustavu koji će u većoj mjeri zaštiti interese putnika, što je bio razlog relativno brojnih i čestih kasnijih protokola i amandmana na prvotnu konvenciju iz 1929. 

Tijekom primjene u praksi Varšavske konvencije, sve više dolaze do izražaja (pre)niski limiti odgovornosti zračnog prijevoznika za tjelesnu povredu i smrt putnika koji izazivaju nezadovoljstvo zemalja sa velikim zrakoplovnim flotama, prvenstveno SAD-a, što konačno rezultira sazivanjem diplomatske konferencije u Haagu 28. rujna 1955. i donošenjem Protokola o izmjeni Konvencije za izjednačavanje nekih pravila koja se odnose na zračni prijevoz (u daljnjem tekstu: Haški protokol),
 koji je stupio na snagu 1. kolovoza 1963. i obvezuje Hrvatsku. 

Glavni cilj donošenja ovog protokola bilo je povećanje limita odgovornosti zračnog prijevoznika, što je i učinjeno povišenjem na 250.000 franaka (oko $ 20.000), dakle dvostruko od Varšavske konvencije. Osim toga, Haški protokol ukida st. 2. čl. 20. Varšavske konvencije koji se odnosi na odgovornost zračnog prijevoznika za štetu na stvarima i prtljazi, a koja je posljedica pogreške u pilotaži i sl., te modificira čl. 25. Varšavske konvencije proširenjem neograničene odgovornosti zračnog prijevoznika i na one slučajeve šteta koje su nastale kao posljedica i zle namjere i grube nepažnje prijevoznika. Ipak, stupanjem na snagu Haškog protokola dolazi i do nekih neželjenih posljedica, npr. veće neujednačenosti reguliranja odgovornosti zračnog prijevoznika na svjetskom nivou, jer neke države i dalje ostaju vezane samo odredbama Varšavske konvencije, dok druge primjenjuju odredbe te konvencije kako su izmijenjene Haškim protokolom. Naročito je zanimljivo i važno istaći da SAD, kao glavni inicijator izmjena Varšavske konvencije zbog nezadovoljstva niskim limitima odgovornosti, nisu ratificirale novi protokol. Naime, ova država je smatrala da – početkom 60-ih godina prošlog stoljeća kada je pitanje ratifikacije bilo aktualno – niti novi iznosi ograničenja ne zadovoljavaju njihova očekivanja, i da protokol, i prije svog stupanja na snagu, nije ispunio cilj koji se njime želio postići.
 

Samim promjenama Varšavske konvencije kako su provedene u Haškom protokolu nije učinjen nikakav radikalan pomak, ali je zamjetan početak procesa povećanja odgovornosti zračnog prijevoznika s ciljem veće zaštite putnika u prometu zrakom, tendencija koja će biti prisutna u svim daljnjim reformama varšavskog sistema odgovornosti.

Valja još spomenuti i manje bitnu Konvenciju kojom se dopunjuje Varšavska konvencija za izjednačavanje nekih pravila koja se odnose na međunarodni zračni prijevoz koji obavlja druga osoba a ne ugovorni prijevoznik (Guadalajarska konvencija 1961., stupila na snagu 1. svibnja 1964.), a koja uređuje većinom odnose zakupa između stvarnog i ugovornog prijevoznika (čarter zrakoplova), izjednačujući odgovornost stvarnog i ugovornog prijevoznika. Konvenciju je ratificirala bivša SFRJ, pa je i u Hrvatskoj na snazi.

Brzi razvoj tehnologije na području zračne industrije uvjetovao je daljnju promjenu propisa i Varšavske konvencije i Haškog protokola. To je pokušano donošenjem Protokola o izmjeni Varšavske konvencije i Haaškog protokola pod nazivom Gvatemalski protokol 8. ožujka 1971.
 Ovaj je sporazum značajan jer se njime po prvi puta uvodi objektivna odgovornost zračnog prijevoznika, a limit odgovornosti podignut je gotovo deseterostruko u odnosu na Varšavsku konvenciju (1.500.000 franaka, oko $ 100.000). Gvatemalski protokol imao je ambiciozan cilj: modernizaciju cjelokupnog varšavskog sistema takvim podizanjem granice odgovornosti koja će, za određeno vrijeme, zadovoljiti potrebe velikog broja država, prvenstveno SAD-a. Međutim, protokol nije nikada stupio na snagu, jer su uvjeti za to bili ratifikacija od strane (čak) trideset država, od čega barem pet čiji ukupni broj ostvarenog zračnog prijevoza u putničkim kilometrima, prema statistikama ICAO iz 1970 godine, iznosi bar 40 posto svjetskog putničkog prometa kompanija država članica ICAO-a.
 To je, pojednostavljeno, značilo da Gvatemalski protokol nije mogao stupiti na snagu ako ga ne ratificira SAD, što se nije dogodilo, iako je on – čini se – po prvi puta ispunio sva nastojanja SAD-a za strožom odgovornošću zračnih prijevoznika do viših iznosa odgovornosti.

1.1.  Montrealski sporazum iz 1966. g.

Dok su jedne države smatrale iznose ograničenja odgovornosti iz Varšavske konvencije i Haškog protokola previsokim, namećući težak financijski teret osiguranja domaćim avio-kompanijama, druge su istovremeno smatrale takve limite daleko preniskim, i nezadovoljavajućim u zaštiti interesa građana tih država kada se prevoze kao putnici zrakom. U tome su prednjačile SAD, koje su 1965. zaprijetile otkazivanjem Varšavske konvencije.
 U nastojanju da do toga ipak ne dođe, Međunarodna organizacija za civilno zrakoplovstvo (eng. International Civil Aviation Organization, dalje: ICAO)
 je 1966. sazvala međunarodnu konferenciju na kojoj se bezuspješno pokušalo doći do teksta novog međunarodnog sporazuma koji bi odražavao prihvatljiva kompromisna rješenja. Ipak, situacija je riješena na nešto nižem nivou, donošenjem među-prijevozničkog sporazuma unutar Međunarodne udruge za zračni prijevoz (eng. International Air Transport Association, dalje: IATA)
, neovisnog o Varšavskoj konvenciji i čitavom sistemu odgovornosti baziranom na njoj, pod nazivom Montrealski sporazum 1966. Taj sporazum nije međunarodni ugovor, niti formalna revizija Varšavske konvencije, već “privatni” dogovor između putničkih avio-prijevoznika članova IATA-e koji sudjeluju u prijevozu u, iz i preko SAD-a. Tim sporazumom su se dotični prijevoznici obvezali u svoje tarife unijeti odredbu o odgovornosti za smrt i tjelesnu povredu putniku do iznosa od $ 75.000, te se odreći prava na oslobođenje od odgovornosti kako je predviđeno čl. 20. st.1., uvodeći time praktično objektivnu odgovornost zračnog prijevoznika do naprijed navedenog iznosa.
 

SAD su ovim sporazumom, donekle upitnom metodom koja graniči s ucjenom, postigle svoj cilj. Ipak, sporazum se ticao samo onih prijevoznih ugovora koji se obavljaju iz, prema ili s usputnim zaustavljanjem u SAD-u. Zaštita interesa putnika (pa bili oni i američki državljani) na međunarodnom nivou nije time postignuta, jer je za ostatak svijeta vrijedila Varšavska konvencija, kako je izmijenjena protokolima, pa se inicijativa za postizanjem rješenja na međunarodnom nivou novom konvencijom nastavila.

1.2.  Montrealski protokoli br. 1, 2, 3 i 4 iz 1975.

Do novih izmjena Varšavske konvencije dolazi 25. rujna 1975. u Montrealu, u obliku Montrealskih protokola br. 1, 2, 3 i 4
.

 Protokoli br. 1, 2 i 3 odnose se na Varšavsku konvenciju i njezine izmjene Haškim i Gvatemalskim protokolima, a sadržaj im je samo da uvode novu obračunsku jedinicu umjesto zlatnog franka – posebno pravo vučenja (u daljnjem tekstu: PPV, engl. Special Drawing Right) u skladu sa tadašnjim trendom izmjena dotadašnjih mjernih jedinica i uvođenja PPV u sve transportne konvencije.
 Potreba za takvom intervencijom javila se zbog burzovnog sloma početkom ‘70-ih godina 20. stoljeća, nakon kojeg se dugoročne projekcije vrijednosti više nisu mogle fiksirati niti u zlatu, niti u jakim svjetskim valutama. Upravo je metoda izračunavanja PPV-a garantirala relativnu stabilnost u dužem vremenskom periodu, činjenica koja je od velike važnosti za kalkuliranje rizika odgovornosti, državna zaduženja i sl. Krajem ‘70-ih godina nova je obračunska jedinica postupno raznim protokolima uvođena u prometne konvencije, pa tako i u Varšavsku konvenciju i njezine kasnije protokole kojima je mijenjana i nadopunjavana. 

Montrealski protokol br. 4. jedini uvodi određene sadržajne inovacije, novelirajući odredbe Varšavske konvencije kako je izmijenjena Haškim protokolom u odnosu na prijevoz poštanskih pošiljaka i robe. Naime, odredbe Gvatemalskog protokola iz 1971. novelirale su taj sustav samo glede odgovornosti zračnog prijevoznika za prijevoz putnika i prtljage, dok ovaj posljednji Montrealski protokol popunjava tu prazninu i uvodi, između ostalog, objektivnu odgovornost prijevoznika i za prijevoz robe.
  Osim toga, moderni načini bilježenja podataka doveli su do toga da su odredbe Varšavske konvencije kako je izmijenjena Haškim protokolom o prijevoznim dokumentima zastarjele, te su tako članci 5-16 Varšavske konvencije izmijenjeni Montrealskim protokolom br. 4. u skladu sa zahtjevima elektroničkog bilježenja podataka.
 Nadalje, mijenja se i formulacija čl. 25. Varšavske konvencije koji se odnosi na slučajeve kada zračni prijevoznik odgovara neograničeno (tj. institut gubitka prava na ograničenje odgovornosti), uvodeći moderniju stilizaciju tog instituta kojom se granica gubitka prava na ograničenje podiže do tzv. dolus eventualis-a.
  

Ipak, sva četri Montrealska protokola nisu dugo stupili na snagu. Prva dva stupila su na snagu tek 15. veljače 1996. godine, čak dvadeset i jednu godinu nakon donošenja, dok je četvrti protokol stupio na snagu 14. lipnja 1998.
 Montrealski protokol br. 3. koji uvodi PPV u Gvatemalski protokol nije nikada postigao dovoljan broj ratifikacija za stupanje na snagu, što ne čudi s obzirom da niti Gvatemalski protokol nije nikada stupio na snagu. Posebno je značajno uočiti činjenicu da su SAD ratificirale Montrealski protokol br. 4.
 čime su posredno postale vezane i odredbama Haškog protokola o odgovornosti prijevoznika za putnike i prtljagu, iako nikada nisu (zbog ranije navedenih razloga) ratificirale navedeni protokol. Bivša SFRJ ratificirala je protokole br. 1, 2 i 4 koji obvezuju, od svog stupanja na snagu, i Hrvatsku temeljem notifikacija o sukcesiji koje je RH uputila depozitaru.

Ipak, konačni rezultat u vezi visine ograničenja prijevoznikove odgovornosti za štete putnicima, prtljazi i robi postignut krajem 80-ih godina i početkom 90-ih nije većini europskih država i SAD-u bio zadovoljavajući (sjetimo se da tada još nisu bili stupili na snagu Montrealski protokoli 1, 2 i 4, kao ni Gvatemalski protokol i Montrealski br. 3. kojima se značajnije podiže granica prijevoznikove odgovornosti). Države su nastavile vršiti pritisak na nacionalne zračne prijevoznike da podignu visinu iznosa ograničenja odgovornosti u svojim ugovorima o prijevozu. Takav je pritisak sve više rezultirao ugovorima između više zračnih prijevoznika poput Montrealskog sporazuma iz 1966., ili pak na nivou pojedinih državnih asocijacija (EZ), kojima se “u privatnom aranžmanu”, dobrovoljno, podiže granica odgovornosti u slučaju štete, bez izmjena važećih međunarodnih multilateralnih ugovora o kojima je bilo riječi ranije. Takve su inicijative ponovno zaživjele sredinom 90-ih godina 20. stoljeća.

2. Sporazum članica IATA-e (IATA Intercarrier Agreement)

Na godišnjoj skupštini IATA-e 31. listopada 1995. u Kuala Lumpuru, predstavnici zračnih prijevoznika zaključili su sporazum o odgovornosti za smrt ili tjelesnu ozljedu putnika  (engl. IATA Intercarrier Agreement on Passenger Liability, u daljnjem tekstu: Sporazum)
 s ciljem preciznijeg definiranja prava i obveza zračnog prijevoznika, poštujući prava putnika.  Ovaj puta, međutim, takav među-prijevoznički ugovor (ponovno u okrilju IATA-e, a ne na međunarodnom nivou u obliku međunarodne konvencije) imao je za cilj zaštitu putnika globalno, tijekom izvršenja svih ugovora o prijevozu od strane prijevoznika potpisnika novog sporazuma, a ne samo onih koji se odvijaju iz, u ili preko SAD-a. Time je, praktično, proširen sustav kakav je predviđen Montrealskim sporazumom iz 1966., s time da je ispravljena određena nepravda koju je raniji sporazum sadržavao, vezano uz ograničenu teritorijalnu primjeru ranijeg među-prijevozničkog sporazuma.

Novim sporazumom na općenit način potpisnici se obvezuju odbaciti ograničenja odgovornosti zračnih prijevoznika, nametnutih Varšavskom konvencijom 1929., Haškim protokolom 1955. i Montrealskim sporazumom 1966. Da takav ugovor ne bi ostao mrtvo slovo na papiru, početkom 1996. predstavnici zračnih prijevoznika donose i porazum o mjerama izvršavanja sporazuma o odgovornosti za smrt ili tjelesnu ozljedu putnika sklopljenog 31. listopada 1995. (engl. Agreement on Measures to Implement the IATA Intercarrier Agreement). 

Prema Sporazumu IATA-e, zračni prijevoznici odgovaraju objektivno (bez obzira na krivnju) do granice od 100.000 PPV, a preko te granice – tj. do punog iznosa odštetnog zahtjeva – ako ne uspije s dokazom nekog od razloga koji ga oslobađaju od odgovornosti, tj. prema načelu pretpostavljene krivnje.  Tim je Sporazumom konačno postignuto ono što se nije uspjelo niti jednim međunarodnim ugovorom dotad: neograničena odgovornost zračnog prijevoznika u slučaju tjelesne povrede ili smrti putnika, u slučaju da se zadovolje određeni uvjeti glede tereta dokaza.
 Jasno je da iza ovakovih rješenja stoje, prvenstveno, interesi SAD-a, koje su predstavnici te države branili i na kasnijoj međunarodnoj diplomatskoj konferenciji prilikom donošenja Montrealske konvencije 1999. godine. Ipak, zanimljivo je da se – izgleda - sredinom 90-ih godina u svijetu postigla kritična masa interesa među zračnim prijevoznicima za uvođenjem ovako strogih rješenja, jer je čak 40 prijevoznika prihvatilo ovaj sporazum do kraja 1997., od oko 250 kompanija članica IATA-e.
 Sporazum je stupio na snagu 1. travnja 1997. čime su stvoreni uvjeti za daljnju aktivnost država na uređivanju materije odgovornosti zračnog prijevoznika za štetu zbog smrti ili tjelesne ozljede putnika. 

Ipak, treba upozoriti da rješenja iz ovog među-prijevozničkog sporazuma reflektiraju dosta radikalne stavove velikih i jakih zrakoplovnih kompanija i SAD-a kao ekonomski vrlo jake države. Izvan SAD-a, međutim, postoji veliki broj zračnih prijevoznika koji bi teško mogli pristati na ovakav vrlo strogi model, tj. neograničenu odgovornosti po načelu presumirane krivnje.
 Stoga se već prije sazivanja diplomatske konferencije o donošenju nove konvencije zračnog prava koja bi zamijenila Varšavsku konvenciju postavio problem kako pomiriti ove suprotstavljene gospodarske interese vrlo razvijenih zemalja čije kompanije mogu podnijeti vrlo visoko osigurateljno pokriće za ovakvu odgovornost, i gospodarski slabijih prijevoznika manjih država za koje bi to u nekim slučajevima moglo značiti ekonomsku propast. Kompromis koji se nameće kao rješenje jest pristanak SAD-a i njezinih prijevoznika da se preko granice od 100.000 PPV i objektivne odgovornosti predvidi neograničena odgovornost samo ako oštećeni dokaže krivnju zračnog prijevoznika. To bi značilo ublažavanje temelja odgovornosti za sferu eventualne neograničene odgovornosti u odnosu na Sporazum, ali bi istovremeno bilo globalno ekonomski prihvatljivo rješenje.

3. Uredba EU o odgovornosti zračnih prijevoznika u slučaju nezgode 1997.

Sa željom da još više ojača rješenja iz Sporazuma članica IATA-e, Komisija EU je krajem 1995. odobrila prijedlog Uredbe o odgovornosti zračnog prijevoznika u slučaju nezgode. Prijedlog je trebao stupiti na snagu 1.siječnja 1997., ali je radi dodatnog usklađivanja s pravima država članica EU Uredba donijeta tek krajem 1997., a stupila je na snagu 17. listopada 1998. (u daljnjem tekstu: Uredba)
.

U uvodnom tekstu Uredbe, navode se razlozi donošenja i to: 

· potreba poboljšanja razine zaštite putnika u zračnom prometu; 

· jer su granice odgovornosti zračnih prijevoznika suviše niske prema tadašnjim gospodarskim i socijalnim mjerilima;

· radi izbjegavanja vođenja dugotrajnih sudskih sporova za isplatu odšteta;

· radi potrebe izjednačavanja različitog reguliranja granica odgovornosti zračnog prijevoznika u državama članicama EU;

· radi potrebe izjednačavanja pravila koja vrijede u međunarodnom i domaćem prometu.

Uz ostalo, konstatira se postojanje potrebe na međunarodnoj razini za jedinstvenim i modernim izmjenama Varšavske konvencije, prilagođenih izazovu modernog zračnog prometa. U preambuli se Uredbe tako jasno kaže: “..Varšavska konvencija nalazi se sada u fazi ispitivanja u okvirima Međunarodne organizacije za civilno zrakoplovstvo (ICAO). U očekivanju rezultata tih ispitivanja Zajednica poduzima prijelazne mjere kako bi poboljšala položaj putnika. Vijeće će čim ICAO završi svoj posao, odmah preispitati ovu Uredbu.”
 Time sami tvorci Uredbe priznaju njezin prijelazni karakter ka jedinstvenom konvencijskom tekstu zaključenom na multilateralnoj razini, što je i ubrzo uslijedilo prihvaćanjem Montrealske konvencije 1999.

Najvažniju izmjenu  donosi čl. 3 Uredbe kojim se ne dozvoljava financijsko ograničenje odgovornosti zračnog prijevoznika za smrt, tjelesnu ozljedu ili drugo zdrastveno oštećenje putnika. Kad zahtjev za naknadu štete iznosi do 100.000 PPV, prijevoznik ne može ograničiti niti isključiti svoju odgovornost dokazivanjem da je on ili njegovi zaposlenici poduzeli sve mjere da se izbjegne šteta. Prijevoznik, dakle, do 100.000 PPV odgovara po načelu objektivne odgovornosti. Jedini ekskulpacijski razlog  temelji se na formulaciji iz čl. 21. Varšavske konvencije, prema kojemu se prijevoznika može u cijelosti ili djelomično osloboditi odgovornosti ako dokaže da je putnik prouzročio štetu ili je tome doprinijeo. Osim toga, u čl.3. st.2. Uredba propisuje obvezu obaveznog osiguranja odgovornosti zračnog prijevoznika najmanje u visini 100.000 PPV po putniku.

Uredba uvodi u čl. 5. obvezu zračnog prijevoznika na plaćanje predujma  oštećenoj osobi u visini najmanje 15.000 PPV u slučaju smrti osobe. Takvo plaćanje predujma ne znači priznanje odgovornosti  i može se uračunati u kasniji iznos odštete. To je rješenje analogno preuzela Montrealska konvencija 1999. 

Vidljivo je da što se tiče odgovornosti zračnog prijevoznika, Uredba slijedi rješenja Sporazuma članica IATA-e, ali uvodi i neka nova, primjerice propisivanje isplate predujma i obaveznog osiguranja odgovornosti zračnog prijevoznika. Za razliku od Sporazuma članica IATA-e, donesena je na međudržavnoj razini i obvezuje sve države članice EU, koje su dužne uskladiti svoje domaće zakonodavstvo sa odredbama Uredbe. Praktično, za sav prijevoz unutar i prema EU uvedena je dvostupanjska odgovornost zračnog prijevoznika – do 100.000 PPV na temelju kauzaliteta, a preko te svote neograničena odgovornost na temelju pretpostavljene krivnje zračnog prijevoznika, što je rješenje koje poznaje iz Sporazum IATA-e iz 1995. Novost u obliku predujma oštećeniku prije okončanja postupka postavljena je okvirno do iznosa dotadašnjeg sveukupnog ograničenja odgovornosti prema Varšavskoj konvenciji kako je izmijenjena Haškim protokolom, čime dotadašnje ograničenje postaje tek predujam !
 Ipak, rješenja iz ove Uredbe EU povlače za sobom i neka dalekosežno važna teoretska pitanja. Naime, ovakva rješenja iz Sporazuma IATA-e mogla su se protumačiti kao izraz volje zračnih prijevoznika da povećaju granice svoje odgovornosti, što je legitimno prema načelima međunarodnog prava. Postavlja se, međutim, pitanje kako je moguće da EU, ili njezino Vijeće, “nametne” državama sustav odgovornosti koji bitno odudara od sustava Varšavske konvencije na koju se Uredba poziva. Vjerojatno bi međunarodno-pravno ispravnije rješenje bilo prvo otkazati Varšavsku konvenciju, da bi se mogao prihvatiti novi sustav unutar zakonodavstva EU.
 Ipak, ovakva je Uredba predstavljala vrlo značajno diplomatsko zeleno svjetlo predstojećoj diplomatskoj konferenciji, na kojoj se konačno trebala donijeti nova međunarodna konvencija u kojoj bi nova rješenja o odgovornosti zračnog prijevoznika zaživjela globalno, čime bi ovaj dugačak period pravne nesigurnosti, nezadovoljstva i previranja unutar sustava Varšavske konvencije konačno bio završen. Uredbom je, naime, poslana poruka da EU zastupa jednako stajalište i interese kao i SAD, čime su dvije gospodarski najjače interesne grupacije ujedinile snage i postigle “kritičnu masu” za postizanjem dogovora na novoj konferenciji. Jedino pitanje na koje se nije znao odgovor bilo je kako zaštiti gospodarski slabije države i njihove prijevoznike unutar ovako strogo strukturiranog modela odgovornosti prijevoznika, o čemu će ipak u velikoj mjeri ovisiti prihvaćenost nove konvencije i njezina uspješnost na globalnoj razini.

4. Odgovornost zračnog prijevoznika prema novoj Montrealskoj konvenciji 1999.

Međunarodna organizacija za civilno zrakoplovstvo (ICAO) osnovala je 1998. Specijalnu grupu za Varšavski sustav (Special Group on the Modernization and Consolidation of the “Warsaw System”), s ciljem ujednačavanja i moderniziranja teksta Varšavske konvencije i brojnih njezinih dopuna i izmjena. Tako je 14.-18. travnja 1998. donesen Nacrt buduće Konvencije
 koji je preuzeo rješenja i tekstove Varšavske konvencije, Haškog protokola, Gvadalaharskog protokola, Gvatemalskog protokola i Montrealskih protokola br. 3 i 4.
 

Prema prijedlogu Nacrta, najbitnije izmjene obuhvaćale su odgovornost zračnog prijevoznika za smrt i tjelesnu ozljedu putnika, dok su ostale izmjene dijelovi pojedinih konvencijskih rješenja (čak i onih koji nisu nikad stupili na snagu), uneseni u tekst buduće Konvencije radi eventualnog lakšeg prihvaćanja. Nacrt teksta buduće Konvencije, prihvaćen je na diplomatskoj konferenciji održanoj 10-29. svibnja 1999. u Montrealu kao Konvencija o ujednačavanju određenih pravila u međunarodnom prometu zrakom (Montrealska konvencija 1999., engl. Convention for the Unification of Certain Rules for Interntional Carriage by Air Done at Montreal on 28 May 1999.) Završni dokument o prihvaćanju konvencije potpisale su 71 država i 1 regionalna ekonomska integracijska organizacija (EC). Među državama koje su sudjelovale na ovoj izuzetno važnoj međunarodnoj konferenciji bilo je predstavnika zemalja poput Belize, Benin, Monaco, Swaziland, Togo, Barbados, Burkina Faso te nama susjednih i/ili interesno bliskih Slovenije, Makedonije i Slovačke i Češke, ali predstavnika Republike Hrvatske nije bilo, bez obzira na dugogodišnju tradiciju sudjelovanja hrvatskih stručnjaka u stvaranju ovako značajnih transportnopravnih dokumenata. Montrealska konvencija ’99 stupiti će na snagu 60 dana nakon deponiranja 30-og ratifikacijskog instrumenta; do sada su 22 zemlje ratificirale konvenciju, među ostalima Slovenija i Makedonija, ali ne i EU (o čijoj ratifikaciji ovisi postupno pritjecanje ratifikacija od strane država članica), niti SAD-a.
 Većina je država ugovornica, zasad, ipak iz kruga gospodarskih slabijih i siromašnijih zemalja,
 zbog čega bi od izuzetnog značenja bila ratifikacija gospodarski jake države, pogotovo SAD-a ili EU, čime bi se konvenciji osiguralo da zaživi u praksi i doista zamijeni dosad važeći sustav prema Varšavskoj konvenciji. 

4.1. Ciljevi Konvencije

Prilikom prihvaćanja nacrta Konvencije, države potpisnice suglasile su se o glavnim ciljevima Konvencije:

· moderniziranje i ujednačavanje Varšavske konvencije te njenih izmjena i dopuna;

· osiguravanje zaštite interesa potrošača u zračnom prijevozu;

· potreba pravične nadoknade štete temeljene na načelu osigurane naknade;

· postizanje pravične ravnoteže interesa svih sudionika zračnog prometa.

4.2.  Sustav odgovornosti

Montrealska konvencija ’99 uvodi dvostupanjski sustav odgovornosti zračnog prijevoznika za štetu uslijed smrti i tjelesne ozljede putnika, prema uzoru na model iz Sporazuma IATA-e iz 1995. i Uredbe EU iz 1997.

U prvom stupnju prijevoznik tako odgovara po načelu objektivne odgovornosti ako zahtjev za naknadu štete ne prelazi 100.000 PPV po putniku, s mogućnošću oslobođenja od ovakve stroge odgovornosti samo u jednom slučaju, “...ako dokaže da je šteta nastala ili da je njenom nastanku pridonijela nepažnja ili druga skrivljena radnja ili propust osobe koja traži naknadu, ili osobe od koje isti izvodi svoja prava, (...), u onoj mjeri u kojoj su takva nepažnja ili propust uzrokovali ili doprinijeli nastanku štete. Prijevoznik će jednako tako biti u potpunosti ili djelomično oslobođen odgovornosti kada naknadu štete uslijed smrti ii tjelesne povrede putnika traži neka osoba različita od samog putnika, u onoj mjeri u kojoj on dokaže da je šteta uzrokovana ili da je njenom nastanku pridonijela nepažnja ili druga skrivljena radnja ili propust putnika. Odredba ovog članka primjenjuje se na sve slučajeve odgovornosti u ovoj Konvenciji, uključujući i odredbu stavka 1. članka 21.”

U drugom stupnju, kada zahtjev za naknadu štete prelazi 100.000 PPV po putniku, prijevoznik će odgovarati do unaprijed neograničenog iznosa, na temelju pretpostavljene krivnje. To praktično znači da će se moći osloboditi odgovornosti samo ako dokaže da šteta nije nastala kao posljedica nepažnje ili druge kažnjive radnje/propusta prijevoznika, njegovih zaposlenika ili agenata, odnosno, ako dokaže da je šteta nastala isključivo kao posljedica nepažnje ili druge kažnjive radnje/propusta treće osobe.
 Temelj odgovornosti prijevoznika za drugi stupanj odgovornosti do unaprijed neodređenog iznosa slijedi, očito, rješenja iz Sporazuma IATA-e ’95. i Uredbe EU iz ’97.; nije se željelo oslabiti odgovornost u korist slabijih prijevoznika pogodujući time njihovom osigurateljnom pokriću. Treba na ovom mjestu podsjetiti i na sudsku praksu do donošenja Montrealske konvencije ’99., prema kojoj većina tužbi protiv prijevoznika koji obavljaju prijevoz prema zemljama s tzv. niskim premijama – a to je većina zemalja svijeta – nije premašivala upravo iznos od 100.000 PPV.
 

Osim općih pretpostavki odgovornosti za štetu zračnog prijevoznika u čl. 17.st.1 traži se i jedna posebna pretpostavka – da je šteta isključivo rezultat nesreće u zrakoplovu ili tijekom operacije ukrcaja ili iskrcaja. Time je vraćena formulacija Varšavske konvencije, umjesto formulacije Gvatemalskog protokola koja je govorila o “događaju koji je nastao u zrakoplovu ili tijekom bilo koje radnje koja se odnosi na ukrcaj ili iskrcaj”. Taj izraz nije prihvaćen, jer je proširio odgovornost zračnog prijevoznika i na druge situacije (događaje) u zrakoplovu, npr. otmica.

Konvencija u čl. 28, pod nazivom “Advance payments”, predviđa u slučaju zrakoplovne nesreće s posljedicom smrti ili tjelesne ozljede obvezu zračnog prijevoznika za isplatom predujma oštećeniku ili ovlašteniku, ako je takva obveza predviđena nacionalnim pravom zračnog prijevoznika, kako bi se zadovoljile trenutne materijalne potrebe oštećenika. Takva isplata predujma  ne znači priznanje odgovornosti zračnog prijevoznika i može biti uračunata u konačni iznos isplate odštete.

Može se zaključiti da su na dodatno uvođenje čl. 28 (nije ga bilo u Nacrtu ), utjecale države članice EU. One su Uredbom EU iz ’97. (čl. 5. st. 1) obvezale zračne prijevoznike registrirane na području EU na plaćanje predujma oštećeniku i to u visini od min. 15.000 PPV-a, o čemu je već bilo riječi. Možemo stoga zaključiti da je unošenje ovog instituta predujma u Konvenciju iz ’99. bilo potrebno da razina zaštite interesa oštećenika prema Konvenciji ne bi bila niža od one predviđene internim zakonodavstvom EU i (pretpostavljivo usklađenim) nacionalnim zakonodavstvima zemalja članica EU. Ovaj, i slični momenti bitni su i prilikom odlučivanja države, ili asocijacije poput EU, o tome da li će se određeni međunarodni instrument konačno ratificirati ili ne.

Valja još spomenuti čl. 50. Konvencije kojom se uvodi obavezno osiguranje odgovornosti zračnog prijevoznika do visine odgovornosti određene Konvencijom. Tako bi odgovornost prijevoznika bila osigurana do visine 100.000 PPV-a, što bi olakšalo isplatu odštete potrošačima, a istodobno financijski rasteretilo prijevoznike.
 Ipak, ovakvo rješenje na tragu je interesa bogatih zemalja, ali će nedvojbeno predstavljati teško financijsko opterećenje manjim i siromašnijim zemljama, zemljama u razvoju i njihovim avio-kompanijama.
 Konvencija u čl. 19. govori o odgovornosti zračnog prijevoznika za štetu kao posljedicu zakašnjenja u prijevozu putnika, prtljage i stvari. Prijevoznik će odgovarati za štetu kao posljedicu zakašnjenja, osim ako prijevoznik dokaže da su on, njegovi zaposlenici ili agenti poduzeli sve razumne mjere da se šteta izbjegne ili ako dokažu da im je takve mjere bilo nemoguće poduzeti. Time je napuštena formulacija čl. 20 Varšavske konvencije “sve mjere koje su bile potrebne...” i zamjenjena izrazom “sve razumne mjere” (engl. “all measures that could reasonably be required..”) koji bolje odgovara subjektivnoj odgovornosti zračnog prijevoznika po načelu pretpostavljene krivnje.
 

Nova Montrealska konvencija ’99. očito je planirana, formulirana i konačno donesena u cilju “dizanja” dotadašnjih rješenja iz među-prijevozničkog Sporazuma IATA-e ’95. i Uredbe EU iz ’97. na jednu višu razinu, onu međunarodne konvencije. Ipak, iz njezinog teksta možemo iščitati maksimalnu zaštitu interesa i usvajanje zahtjeva SAD-a i EU, inicijatora nove Konvencije, bez potpore kojih novi sustav odgovornosti neće nikada zamijeniti postojeću Varšavsku konvenciju. Čudi, stoga, njihova sporost u ratificiranju nove Konvencije, ali jednako tako – sa suprotnim predznakom – čudi i spremnost malih i siromašnih država da postanu ugovornice sistema koji njihovim nacionalnim avio-prijevoznicima (najčešće snažno subvencioniranim od strane države-vlasnika) nameće nemale financijske obveze i osigurateljne premije. 

5. Odgovornost zračnog prijevoznika prema hrvatskim propisima

Domaći propisi kojima se regulira odgovornost zračnog prijevoznika za štetu na temelju ugovora o prijevozu u cjelosti su obuhvaćeni Zakonom o obveznim i stvarnopravnim odnosim u zračnom prometu, koji je stupio na snagu 18. listopada 1998. (u daljnjem tekstu: ZOSOZP),
 kojim je zamijenjen bivši savezni Zakon o obveznim i osnovnim materijalno-pravnim odnosima u zračnom prometu, preuzet Zakonom o preuzimanju zakona iz 1991.
 Odgovornost zračnog prijevoznika za smrt ili tjelesnu ozljedu putnika sadržana je u čl. 15. st. 4. ZOSOZP-a, prema kojem “prijevoznik ne odgovara ako dokaže da su on ili osoba koja je po njegovu nalogu  ili za njegov račun radila poduzeli sve potrebne mjere da se šteta izbjegne ili ako dokaže da nije bilo moguće te mjere poduzeti”. Takvo je rješenje analogno rješenju Varšavske konvencije u čl. 20. st. 2 i koje prema većinski prihvaćenom tumačenju smisla i izričaja te odredbe u povijesti Varšavske konvencije odgovara načelu pretpostavljene krivnje, o čemu je već bilo govora supra.
  Analogno tome, formulaciju odredbe ZOSOZP o temelju odgovornosti prijevoznika treba također tumačiti u prilog odgovornosti na temelju pretpostavljene krivnje, te naš postojeći zakon stoga smatrati neadekvatno prilagođenim novim tendencijama u razvoju instituta odgovornosti zračnog prijevoznika na međunarodnom planu. Neki autori
, naime, tvrde da razlozi za tumačenje odredbe čl. 20.st.2. Varšavske konvencije u smislu odgovornosti na temelju pretpostavljene krivnje danas, u svjetlu razloga za donošenje Montrealske konvencije ’99 i njezinih rješenja, više ne stoje. Istu bi odredbu stoga i u domaćem zakonu, prema takvom shvaćanju, trebalo tumačiti u skladu sa modernim tendencijama razvoja instituta odgovornosti zračnog prijevoznika u smislu objektivne odgovornosti. Sa takvim se stajalištem ne slažemo, jer se ista formulacija jedne konvencijske ili zakonske norme ne bi mogla, prema našem mišljenju, tumačiti drugačije no što je to činjeno desetljećima u teoriji i sudskoj praksi baziranoj na Varšavskoj konvenciji, samo zato što je danas težište interesa utkanih u tu odredbu promijenjeno. Upravo nas ta promjena, ne samo interesa, već i konvencijskih normi u obliku odredaba o objektivnoj odgovornosti prijevoznika u novoj Montrealskoj konvenciji ’99 treba nagnati na promišljanje eventualnih novela ZOSOZP-a, kojima bi domaći zakon uskladili sa ovako krupnim zaokretom u definiranju temelja odgovornosti zračnog prijevoznika u Montrealskoj konvenciji ’99.

ZOSOZP u čl. 17. određuje visinu odgovornosti zračnog prijevoznika za smrt ili tjelesnu ozljedu putnika, ograničavajući je na 100.000 PPV, što je u skladu s prvim stupnjem odgovornosti kako ju predviđa Montrealska konvencija ‘99. Prijevoznik gubi pravo ovog ograničenja ako putnik dokaže da je štetu uzrokovao namjerno ili krajnjom nepažnjom.
 Prema tome, prijevoznik će odgovarati neograničeno (po kriteriju dokazane krivnje) samo ako mu se dokaže namjera ili krajnja nepažnja, što će za putnika predstavljati znatno teži dokaz nego prema Montrealskoj konvenciji, gdje odgovara po kriteriju pretpostavljene krivnje.
 Pri tome zakonodavac očito preuzimajući odredbe Gvatemalskog protokola, nije slijedio tendenciju formulacije odredbe o gubitku prava na ograničenje odgovornosti iz modernih transportno-pravnih konvencija koje podižu granicu neograničene odgovornosti prijevoznika do dolus eventualis-a, a ne više krajnje nepažnje.

Što se tiče načina uređivanja materije odgovornosti zračnog prijevoznika za smrt i tjelesnu ozljedu putnika vidljivo je da je naš ZOSOZP, usprkos izmjenama preuzeo zastarjelu terminologiju Varšavske konvencije, otvarajući time put za dvojbeno tumačenje nekih odredaba između objektivne odgovornosti i pretpostavljene krivnje. Naš je zakonodavac novim zakonskim rješenjima svakako želio modernizirati nacionalne propise o odgovornosti zračnog prijevoznika za štetu. Ipak, rezultat je dvojben. Model odgovornosti kakav je predočen u odredbama ZOSOZP-a djelomično slijedi visinu odgovornosti iz tzv. “prvog sloja” odgovornosti Montrealske konvencije ’99., ali u drugom sloju predviđa rješenje koje je za prijevoznika znatno povoljnije od međunarodne konvencije – gubitak prava na ograničenje samo u slučaju dokazane krivnje (namjere ili krajnje nepažnje). 

Promišljajući izmjene ZOSOZP-a de lege ferenda, posebno bismo željeli istaknuti već postojeću neusklađenost odredaba domaćeg zakona i važeće međunarodne regulative za RH na području odgovornosti zračnog prijevoznika za prijevoz robe. Hrvatska je, naime, ratificirala Montrealski protokol br. 4.
 (koji je u međuvremenu stupio na snagu) i time uvela objektivnu odgovornost za štetu na robi sa samo četri taksativno navedena egzoneracijska razloga.
 Za razliku od toga, naš nacionalni propis u čl. 61. st.4. ZOSOZP-a sadrži odredbu koja za isti slučaj štete na robi na domaćim letovima predviđa odgovornost na temelju pretpostavljene krivnje, što je nesumnjivo već danas razlog neusklađenosti ZOSOZP-a sa važećom međunarodnom regulativom, neovisno o budućim režimima odgovornosti kakve će uvesti Montrealska konvencija ’99. To više treba posao noveliranja ZOSOZP-a shvatiti ozbiljno, i pristupiti mu bez odlaganja, jer će u protivnom sustav odgovornosti zračnog prijevoznika za štete na robi, prljazi i tjelesne povrede i smrt putnika u domaćem zračnom prometu sve više kvalitativno zaostajati za onim u međunarodnom.

Nadalje, do problema neujednačenosti pravne regulative dolazi već danas na internom polju primjene zakona i ratificiranih konvencija u odnosu na među-prijevozničke sporazume. Naime, naš jedini nacionalni zračni prijevoznik “Croatia Airlines” kao član Međunarodne udruge zračnih prijevoznika (IATA-e) obvezao se potpisivanjem među-prijevozničkog Sporazuma ’95. na primjenu potpuno drugačijih rješenja glede odgovornosti zračnog prijevoznika za smrt i tjelesnu ozljedu putnika, kakva smo već opisali.

Tako Croatia Airlines u svojim Općim Uvjetima prijevoza putnika i prtljage (u daljnjem tekstu: Opći uvjeti) koji se odnose na međunarodni i domaći prijevoz potpuno slijedi rješenja sporazuma članica IATA-e o ne pozivanju na ograničenje odgovornosti, o objektivnoj neograničenoj odgovornosti prijevoznika za zahtjeve do 100.000 PPV po putniku te isplatu predujma u visini 15.000 PPV.
  Zanimljivo je istaknuti  čl. 15.2 Općih uvjeta koji se odnose na domaći prijevoz, koji određuje: “Osim ako nije drugačije određeno odredbama ovog članka 15.2, glede prijevoza koji se, prema odredbama Konvencije, ne smatra međunarodnim prijevozom, odgovornost prijevoznika uređena je Zakonom o obveznim i stvarnopravnim odnosima u zračnom prometu”. Dakle, primarno dolazi do primjene Općih uvjeta, a podredno ZOSOZP i to što se tiče domaćeg prometa, jer ostale odredbe članka 15.2 uređuju odgovornost prijevoznika za smrt i tjelesnu ozljedu drugačije od odredbi ZOSOZP-a, odnosno analogno čl.15.1 kojim se uređuje odgovornost zračnog prijevoznika u međunarodnom prometu. Takvo je tumačenje Općih uvjeta ispravno jer i sam ZOSOZP u čl.2. st.2 određuje samo zabranu uvođenja odredbi kojima se prijevoznik potpuno ili djelomično oslobađa odgovornosti, odnosno onih odredbi kojima se isključuju ili ograničavaju prava koja pripadaju putniku, zatim odredbi kojima se prebacuje teret dokaza s prijevoznika ili kojima se predviđaju ograničenja odgovornosti povoljnija za prijevoznika nego ograničenja predviđena tim zakonom.

Do skore izmjene ZOSOZP (koji je nažalost noveliran nedavno, 1998 godine) može doći iz dva razloga:

a) ratificiranjem Montrealske konvencije ’99. od strane Republike Hrvatske, ona će postati mjerodavno pravo što se tiče odgovornosti zračnog prijevoznika za međunarodni prijevoz putnika, prtljage i robe,
 pa će domaći zakonodavac s vremenom morati harmonizirati odredbe zakona s konvencijskim rješenjima.

b) Republika Hrvatska postala je pridruženom članicom  EU, ratificiranjem Sporazuma o stabilizaciji i pridruživanju 12.prosinca 2001.
 Time je preuzela obveze na postupno usklađivanje zakonodavstva s acquis communautaireom
. Tako će usklađivanje zakonodavstva u određenim područjima prestati biti dobrovoljno, djelomično i izborno te postati obvezno, sveobuhvatno, postupno i nepovratno.
  To će utjecati na mnoge zakone pa tako i na ZOSOZP, koji će se morati prilagoditi odredbama Uredbe EU o odgovornosti zračnih prijevoznika u slučaju nezgode koja je na snazi u državama članicama EU.

Sramežljivim izmjenama  Zakona o obveznim i stvarnopravnim odnosima u zračnom prometu 1998. te zadržavanjem zastarjelog koncepta odgovornosti zračnog prijevoznika iz Varšavske konvencije, strah zakonodavca za našeg jedinog nacionalnog prijevoznika bio je neopravdan. Takav stav zakonodavca djelomično je posljedica nesigurnosti u praćenju trendova razvijenih zemalja zapadne Evrope i SAD za uvođenjem relativno visokog limita odgovornosti zračnog prijevoznika. Danas više nema razloga takvim dvojbama, jer dovoljno je pogledati Opće uvjete prijevoza putnika i prtljage našeg nacionalnog zračnog prijevoznika, koji je sam preuzeo moderna rješenja odgovornosti zračnog prijevoznika izjednačivši prava putnika u domaćem i međunarodnom prometu i odrekavši se sigurnosti koju mu je pružao ZOSOZP.

III. 
ZAKLJUČAK

Govoreći o modernim pravcima razvoja odgovornosti zračnog prijevoznika za smrt i tjelesnu ozljedu putnika, mora se krenuti od Varšavske konvencije iz 1929. Njena pravila o odgovornosti zračnog prijevoznika obilježila su čitavo XX. stoljeće. U vrijeme kad je donešena, uspostavljajući kriterij subjektivne odgovornosti zračnog prijevoznika za smrt ili tjelesnu ozljedu putnika, odražavala je situaciju tadašnjeg vremena kada je masovni zračni prijevoz bio tek puka vizija. Tvorci Varšavske konvencije nisu mogli ni sanjati da će zračni prijevoz postati danas najmasovniji način međunarodnog prijevoza putnika.  Upravo takva masovnost i brzi napredak tehnologije na području zrakoplovstva, nametali su stalno nove izazove za pravednijim, ujednačenijim i sveobuhvatnijim reguliranjem materije odgovornosti zračnog prijevoznika. Masovnost zračnog prijevoza neminovno je pridonijela povećanom broju zrakoplovnih nesreća i incidenata. Tako se uviđa da propisi Varšavske konvencije previše idu u korist zračnom prijevozniku, i počinje se javljati misao o potrebi bolje zaštite putnika u zračnom prometu i plaćanja pravednije odštete u slučaju nesreća. Tako je nakon II svjetskog rata započeo proces rada na protokolima o izmjenama i dopunama prvotne Varšavske konvencije iz 1929., koji su obilježili čitavo 20. stoljeće ali nisu nikada polučili zadovoljavajuće dugotrajnije rješenje pitanja visine odgovornosti zračnog prijevoznika za većinu država svijeta. Posebne zapreke međunarodnoj unifikaciji postavljale su SAD kao država s najvećom zrakoplovnom flotom na svijetu. Njihovo nezadovoljstvo rješenjima iz međunarodnih ugovora rezultiralo je u traženju rješenja alternativnim putevima – među-prijevozničkim ugovorima u okrilju IATA-e. Tako su veliku ulogu u nametanju općeg stava o potrebi bolje zaštite putnika i uvođenju stupnjevitog sustava odgovornosti zračnog prijevoznika preuzele dvije najbitnije zrakoplovne organizacije: Međunarodna udruga za zračni prijevoz – IATA i Međunarodna organizacija za civilno zrakoplovstvo – ICAO. One su pogodovale stvaranju “kritične mase” svjesnosti o potrebi pravednijeg i jedinstvenog reguliranja pitanja odgovornosti zračnog prijevoznika na međudržavnoj razini koja je 1999. pretočena u Montrealsku konvenciju. 

Osim takvih ugovora koji su značajno počeli rastakati sustav odgovornosti prema Varšavskoj konvenciji i njezinim protokolima, unutar zakonodavstva EU javlja se inicijativa za reguliranjem odgovornosti zračnog prijevoznika unutar, i prema, zajedničkom tržištu Zajednice, i to na jednak način kao i u među-prijevozničkom Sporazumu IATA-e. Time je konačno presuđeno zastarjelim rješenjima iz – tada već – 70-ak godina stare Varšavske konvencije, i sasvim je jasna bila potreba za donošenjem novog međunarodnog ugovora kojim bi se ovo dugo goruće pitanje riješilo na zadovoljavajući način. Montrealskom konvencijom, koja je rezultat ovih dugogodišnjih pregnuća, uveden je potpuno novi sustav dvostupanjske odgovornosti zračnog prijevoznika za smrt ili tjelesnu ozljedu putnika, koji odgovara potrebama današnjeg zračnog prometa i koji na pravičan način pomiruje interese zračnih prijevoznika za brzom isplatom naknade štete i izbjegavanja dugotrajnih sudskih sporova sa jedne strane, i putnika kao potencijalnih oštećenika za boljom zaštitom i pravičnom naknadom štete sa druge strane. Ostvarenju tog cilja pogoduju i instituti obveznog osiguranja za pokriće prvog stupnja odgovornosti do 100.000 PPV, te isplate predujma u svakom slučaju nesreće do 15.000 PPV. 

Veliki izazov kako na cjelokupnu sigurnost u svijetu tako posebice na sigurnost u zračnom prometu predstavljaju tragični događaji 11. rujna u SAD, kada su civilni zrakoplovi korišteni kao oružje uništenja u terorističkim napadima. Ti su se događaji već odrazili na cjelokupni zračni promet – drastičnim padom zračnog prometa, bankrotiranjem pojedinih  etabliranih zračnih prijevoznika, povećanjem premija obveznog osiguranja, a za očekivati je da će se odraziti i na ritmu ratifikacija Montrealske konvencije koja još nije stupila na snagu. Sada je već sasvim izvjesno da će nova Konvencija s vremenom posve zamijeniti staru Varšavsku konvenciju i njezine protokole, te da će njezina rješenja značajno utjecati i na nacionalna zakonodavstva diljem svijeta. U svitanje sasvim nove ere privatnog zračnog prava u svijetu, početkom 21. stoljeća, ostaje nam ipak određena sumnja u to prati li Republika Hrvatska i njezina resorna ministarstva dovoljno svjetske trendove, i jesmo li se iz aktivnih stvaratelja suvremenog transportnog prava pretvorili tek u puke promatrače. Hrvatska je, naime, jedna od rijetkih europskih zemalja koja je “zaboravila” poslati svoje predstavnike na jednu od najvažnijih međunarodnih konferencija transportnog prava prošlog stoljeća, te pokazuje i neodlučnost u ratifikaciji nove Montrealske konvencije. Bilo bi stoga zanimljivo znati imamo li za to stručne razloge, koji leže u potrebi zaštite nacionalnog avio-prijevoznika od vrlo strogog modela odgovornosti prema Montrealskoj konvenciji – ako da, na koji se način to misli ostvariti -, ili su razlozi i opet tehničke naravi. Ukoliko se radi o potonjem, sigurno je samo jedno – hrvatsko transportno pravo gubi utrku sa svijetom, Europom, ali i sa bliskim susjednim zemljama, koje su prepoznale velik ekonomski i politički interes ulaganja u ovu grane privrede i prava.

� Konvencija za izjednačavanje nekih pravila o međunarodnom prijevozu zrakom (Varšava 1929.), Službene novine Kraljevine Jugoslavije br.124-XXXVII od 05.06.1931.;Odluka o ..sukcesiji NN MU 3/95.


� Što se tiče temelja odgovornosti prijevoznika prema Varšavskoj konvenciji, tumačenje čl. 20. u smislu subjektivne odgovornosti, i to one na temelju pretpostavljene krivnje, danas je većinom prihvaćeno stajalište koje zastupaju i teorija i sudska praksa. Ipak, postoje i izdvojena stajališta koja tu odredbu tumači u prilog objektivnoj odgovornosti, o čemu će u daljnjem tekstu biti više riječi.





� Protokol o izmjeni Konvencije za izjednačavanje pravila koja se odnose na međunarodni zračni transport (Haag 1955), Sl. l. FNRJ – Međunarodni ugovori i drugi sporazumi 5/59; Odluka .. o sukcesiji NN-MU 3/95.


� 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.


� Dopunski protokoli o izmjeni Konvencije za izjednačavanje nekih pravila koja se odnose na međunarodni zračni prijevoz (Montreal 1975.), Sl. l. SFRJ MU 1/78.; Odluka o ..sukcesiji NN-MU 3/95.


� Svaki od protokola ima status samostalnog međunarodnog ugovora, koji za određenu državu vrijedi i mijenja postojeći režim ukoliko ga je ta država ratificirala.


� Filipović, V.: “Odgovornost zračnog prijevoznika”, Pravni fakultet u Zagrebu, 2000., str. 2.


� “Draft Convention for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air”, DCW Doc Nr.3,           9.11.1998. V. isto: Baretić, M.: “Odgovornost zračnog prijevoznika za štetu koju pretrpi putnik u domaćem i  međunarodnom prometu”, Pravo u gospodarstvu br.5/2000., str.110-111.


� Filipović: op. cit. 7, str. 7.


� Op.cit. 1.


� Pavliha, M.: “Odgovornost letalskega prevoznika v primeru nesreče”, Pravnik, let. 53, br.6-8/98., str. 355-356.


� Jakaša, B.: “Kopneno i zračno saobraćajno pravo”, Zagreb, 1969, str. 443-444. i tamo cit.lit.; Groenewege, A. D.: “Compendium of International Civil Aviation”, IATA, 1996/97., str. 46.


� Filipović: op.cit. 7., str. 1.


� Op.cit. 3.


� Filipović: op. cit. 6., str. 3. i tamo cit. lit.


� Konvencija kojom se dopunjuje Varšavska konvencija za izjednačavanje pravila koja se odnose na međunarodni zračni prijievoz koji obavlja druga osoba a ne ugovorni prijevoznik (Gvadalahara 1961) Sl. l. SFRJ– MU br.3/1978.; Odluka o ..sukcesiji NN-MU 3/95.


� Filipović: op.cit. 7, str. 2. i tamo cit. lit.


� Groenewege: op.cit. 12, str. 48.; Filipović: ibid., str. 3.


� Haški protokol, kako smo napomenuli, nisu nikad niti ratificirale.


� Detaljnije o djelatnostima ICAO v.: Groenwege: op.cit. 12, str. 237-250.


� Detaljnije o mnogobrojnim djelatnostima ove važne udruge v.: Groenwege: op.cit. 12, str. 255-286.


� Groenewege: op.cit. 12, str. 47.; Filipović: op.cit. 7, str. 14.


� Op.cit. 5.


� Special Drawing Right – hrv. posebno pravo vučenja: Posebna monetarna obračunska jedinica, umjetno stvorena 1969. od strane  Međunarodnog Monetarnog Fonda izračunavanjem srednje vrijednosti iz tzv. “basket” ili košarice valuta najjačih država izvoznica. Službena je valuta MMF-a i Svjetske banke, koristi se za nominaciju državnih rezervi, rezervi zlata i sl. Danas se računa iz vrijednosti četiri valute: US dolar, Euro, JP Yen i Engl funta. Srednja vrijednost na dan 14. prosinca 2001. iznosila je 1 PPV = 1,26923 US dolar. Više o tome na web stranici MMF-a � HYPERLINK http://www.imf.org ��www.imf.org�, (15.prosinca 2001).
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