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MONTREALSKA KONVENCIJA IZ 1999.    O  MEĐUNARODNOM ZRAČNOM PRIJEVOZU STUPILA NA SNAGU
Dr. sc. VELIMIR FILIPOVIĆ, profesor Pravnog fakulteta u Zagrebu
Konvencija o međunarodnom zračnom prijevozu donesena u Montrealu 1999. stupila je na snagu 4. studenog 2003. i uskoro će zamijeniti Varšavski sustav koji je postojao 72 godine. Opisuju se bitne karakteristike novog transportnog zračnog prava, koje je postalo i sastavnim dijelom prava Europske unije. Preporučuje se da Republika Hrvatska sto prije pristupi Montrealskoj konvenciji i s njom uskladi svoje domaće zakonodavstvo.
Kljucne rijeci: Montrealska konvencija, Varšavska konvencija, odgovornost zračnog prijevoznika, zračni prijevoz
Kada su predstavnici 118 država 28. svibnja 1999. na Diplomatskoj konferenciji u Montrealu donijeli Konvenciju o ujednačavanju određenih pravila u međunarodnom zračnom prijevozu (u daljnjem tekstu: Montrealska konvencija), bili su svjesni da tim opsežnim međunarodnim ugovorom zatvaraju konačni proces zračne transportne unifikacije XX. stoljeća.1 Mnogi tada nisu vjerovali kako ce se brzo ispuniti uvjeti iz članka 52., stavka 6. Konvencije, prema kojem je dan njezina stupanja na snagu određen šezdeseti dan nakon polaganja tridesetoga ratifikacijskog instrumenta. Montrealska konvencija stupila je na snagu 4. studenoga 2003. Time
1 Nažalost, zbog nerazumijevanja i nebrige tadašnjih vlasti, na tom važnom skupu nije bilo delegacije Republike Hrvatske!
je konačno nadomješten sustav Varšavske konvencije iz 1929. i njezinih brojnih protokola.2
Razlozi za tu razmjernu brzinu stupanja na snagu leže u već postojećim međunarodnim instrumentima kao što su Sporazum udruženja zračnih prijevoznika (IATA) iz Kuala Lumpura 1995. i Uredba EU o odgovornosti zračnog prijevoznika u slučaju nezgode iz 1997., kojih su rješenja uključena u sam tekst Montrealske konvencije. Također su za zračni prijevoz stvari preuzeta rješenja iz Montrealskog sporazuma br. 4 iz 1975.3
Sustav Varšavske konvencije s dodatnim protokolima koji je bio na snazi 72 godine nije nikada ispunio svoj cilj međunarodne unifikacije zračnog transport​nog prava. Razloge za to treba tražiti u svotama ograničene odgovornosti prije​voznika kod smrti ili tjelesnog oštećenja putnika, jer je bilo naprosto nemoguće ujednačiti osnovne razlike koje^su postojale u pravnim sustavima, standardima života kao i socijalnim i kulturnim predodžbama pojedinih, zemalja. Također je postojeći sustav odgovornosti zračnog prijevoznika Varšavskog sustava utemeljen na pretpostavljenoj krivnji bio razlogom mnogobrojnih i dugotrajnih parnica vo​đenih pred sudovima mnogih zemalja. Montrealska konvencija uvodi odgovornost bez krivnje, tzv. objektivnu odgovornost, i kod prijevoza stvari i kod prijevoza putnika.
Načelo pretpostavljene krivnje zadržano je samo kod odgovornosti za štete od zakašnjenja kod prijevoza putnika, registrirane prtljage i tereta.
Granice odgovornosti kod prijevoza stvari snižene su na 17 posebnih prava vučenja po kilogramu (tj. 21,46 eura) u usporedbi s Varšavskom granicom od 27,56 eura.
Granice odgovornosti kod prijevoza putnika ukinute su u Montrealskoj konvenciji, naime uvodi se dvostupanjski sustav odgovornosti prema kojem do granice od 100.000 posebnih prava vučenja odgovara prijevoznik po načelu objektivne odgovornosti, dok se iznad te svote, tj. do neograničene odgovornosti, zadržava odgovornost na temelju pretpostavljene krivnje.
Premda smatramo da je Montrealska konvencija na zadovoljavajući način riješila uglavnom sve probleme zračnog prijevoza, postoje neki teoretičari koji tvrde da postoje još neka neriješena pitanja u sudskoj praksi.4 To su u prvom redu sve mnogobrojniji zahtjevi za naknadu štete u slučajevima tzv. posttraumatskog stresnog poremećaja (tzv. PTSD -post traumatic stress disorder) u kojima putnik nije pretrpio nikakve vidljive fizičke ozljede, ali je bio izvrgnut određenom ozbiljnom psihičkom šoku zbog nekih vanjskih događaja kao što su zračne turbulencije, munja koja je udarila u zrakoplov, otmica zrakoplova, kvar stroja,
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Vidi o tome: Radionov-Novačić, Aktualnosti u sustavnu odgovornosti zračnog prijevoznika
- stari interesi i nova rješenja, Zbornik Pravnog fakulteta u Splitu, god. 39, 2002., str. 413-430.
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Taj sporazum stupio je na snagu 1998. godine, dakle 23 godine nakon njegova donošenja!
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Vidi o tome: M. Clarke, Will the Montreal Convention be able to replace the Warsha\v
Svstem and what the changes be?, Transportrecht 11/12, 2003., str. 436-443.

prijetnja bombom i sl. U dosadašnjoj sudskoj praksi suci nisu bili skloni takvim psihički ozlijeđenim putnicima dosuditi naknadu.
Također se sve češće spominje tzv. sindrom ekonomske klase: prilikom dugotrajnih letova i razmjerno malog prostora za sjedenje u najjeftinijoj i najbroj​nijoj ekonomskoj klasi zrakoplova javlja se ugrušak u venama nogu putnika (tzv. deep vein thrombosis) i taj krvni ugrušak, tj. tromb, može putem krvotoka dospjeti u pluća, srce i mozak i ondje stvoriti začepljenje žila, tzv. emboliju, koja može imati smrtne posljedice. Sudovi su u svim dosadašnjim sporovima odbili dosuditi naknadu tvrdeći da nije riječ o nezgodi u smislu čl. 17. Konvencije.
Bez obzira na takve spomenute nedostatke i zamjerke Montrealskoj konven​ciji, ona danas predstavlja dio prava Europske zajednice u koju bi Hrvatska željela što prije biti primljena. Susjedna nam Republika Slovenija, koja je aktivno sudjelo​vala 1999. pri stvaranju Montrealske konvencije, tu je konvenciju već i ratificirala 27. ožujka 2002.5
Smatramo da bi Republika Hrvatska trebala što prije pristupiti Montrealskoj konvenciji i ujednačiti s njom tekst svog domaćeg zakona. Kao pomoć u tome poslu u ovom broju Zbornika objavljujemo i integralni tekst Konvencije.
