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Varsavskom konvencijom iz 1929, a zatim i Montrealskom konvencijom iz 1999., uredeno je
kompleksno i vaZno pitanje odgovornosti zracnog prijevoznika za sStetu koje pretrpe putnici zbog
smrti ili tjelesne ozljede uslijed medunarodnog zracnog prijevoza. Unato¢ utvrdenim pravilima, iza
pojedinih odredaba ovih konvencija kriju se nedoumice i nesuglasice buduci da znacenja i obujam
pojedinih pojmova nisu jasni. S obzirom da o tome ovise i konacne odluke sudova o postojanju
odgovornosti prijevoznika za nastalu Stetu, izuzetno je bitno otkloniti postoje¢e nedoumice i
postaviti jasno i jedinstveno tumacenje pojmova.

Jedna od takvih odredaba je i ona koja se tice tjelesne ozljede, a Cije su znalenje i opseg predmet
rasprava u pravnoj teoriji i sudskoj praksi sve do danas. Kao jedno od najvaZnijih pitanja u vezi
pojma tjelesne ozljede jest dvojba je Ii ,tjelesno” obuhvaca i dusevno, odnosno obuhvacaju li tjelesne
ozljede i one dusevne. Cilj ovoga rada je potanko problematizirati pojmove dusevne boli i ,,dusevnih
povreda®, i njihovo znacenje u teoriji i praksi zracnog prava, te se kroz prikaz sudske prakse kriticki
osvrnuti na postojece pristupe priznavanju naknade Stete koja se ne moZe okarakterizirati kao
tjelesna, i naposljetku iznaci nedvosmislen konacan odgovor na to kompleksno pitanje.

Kljucne rijeci: Montrealska konvencija; odgovornost prijevoznika; tjelesna ozljeda; mentalna
ozljeda; dusevne boli

1. UVOD

Putovanje zrakoplovom, kao i putovanje svakim drugim prijevoznim sredstvom,
predstavlja opasnu aktivnost podloZnu nesrec¢ama. Kao posljedicu nesre¢a putnici mogu
pretrpjeti razliCite Stete, a kako bi ih se pravno zastitilo i omogucilo im se ostvarivanje
prava na naknadu pretrpljene Stete, potrebni su pravni temelji koji ureduju klju¢na
pitanja i sustav odgovornosti. U medunarodnom zracnom pravu odgovornost i sustav
naknade Stete putnicima uredeni su prvi put Konvencijom o ujednacavanju odredenih
pravila u medunarodnom zra¢nom prijevozu (Varsavska konvencija) iz 1929. godine. S
obzirom na to da su razvoj zracnog prometa i zrakoplovna industrija kroz godine brzo
napredovali, rjeSenja VarSavske konvencije modernizirana su Konvencijom o
ujednacavanju odredenih pravila u medunarodnom zrac¢nom prijevozu (Montrealska
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konvencija) iz 1999. godine. Tijekom dugih sedamdeset godina, koliko je trebalo do
donosenja nove konvencije, visSe se puta pokusavalo izmijeniti VarSavsku konvenciju, a
posebno se isticala potreba za izmjenom upravo odredaba koje su se odnosile na uredenje
odgovornosti prijevoznika. Naime, prema ¢lanku 17. VarSavske konvencije, odgovornost
prijevoznika postojala je samo u slucaju smrti ili tjelesne ozljede putnika, a u sudskoj su
se praksi, uz tuzbene zahtjeve za naknadu Stete za tjelesne ozljede, poceli pojavljivati i
zahtjevi za naknadu Stete za pretrpljene dusevne boli. Sudovi su se tada nasli pred
zadatkom tumacenja pojma tjelesna ozljeda i njegova opsega. Rezultat je toga raznovrsna
ineujednacena sudska praksa - jer dok su jedni zauzimali stav da je jedino tjelesna ozljeda
nadoknadiva prema Konvenciji, drugi su zauzimali potpuno suprotan stav i, Siroko
tumaceci pojam tjelesne ozljede, priznavali naknadu Stete i za duSevne boli.

2. RAZVO]J PRAVNE REGULATIVE

Sveobuhvatna pravila za medunarodni zrac¢ni prijevoz, ukljucujudi i ona o odgovornosti
prijevoznika i o sustavu naknada Steta putnicima, obuhvadena su temeljnim
privatnopravnim konvencijama zra¢nog prava - Varsavskom i Montrealskom.

U samim pocecima razvoja putnickog (komercijalnog) zra¢nog prometa, s obzirom na
tehnicke karakteristike tadasnjih zrakoplova, putovanja zrakoplovom smatrana su
opasnima i podloZnima nesrecama. Zbog toga je sigurnost opstanka i daljnjeg razvoja
zracne industrije lako mogla biti dovedena u pitanje. Takoder, iz istog su razloga zracni
prijevoznici bili izloZeni tuzbama od strane putnika za naknade pretrpljenih Steta.
Komercijalna industrija koja se tek razvijala zahtijevala je pravnu zastitu kako bi si mogla
osigurati daljnji rast i razvoj.! Bilo je potrebno uspostaviti rezim kojim bi se postigla
ravnoteZa izmedu podrske rastucoj zrakoplovnoj industriji i postavljanja odgovarajuceg
sustava naknada.?

Prvi medunarodnopravni instrument koji ureduje pravila medunarodnog zra¢nog prava
rezultat je medunarodne Konferencije odrzane u Varsavi 1929. godine.® Var$avska
konvencija, potpisana 12. listopada 1929. godine,* primjenjuje se na svaki medunarodni
prijevoz osoba, prtljage ili putnika izvr$en zrakoplovom uz pla¢anje® i ima dvojaki cilj. Prvi
cilj, s obzirom na medunarodni karakter zracnog prometa i ¢injenicu da su njime

1 McKay Cunningham, ,, The Montreal Convention: Can Passengers Finally Recover for Mental Injuries®,
Vanderbilt Journal of Transnational Law 41, br. 4 (2008): 1047.

2 Isto v. Olena Bokareva, ,The Meaning of ,Accident” under the Montreal Convention in light of CJEU
Jurisprudence®, u: Regulation of risk, eds. Abhinayan Basu Bal, Trisha Rajput, Gabriela Argiiello i David
Langlet (Leiden; Boston: Brill Nijhoff, 2023), 157-184.

3 Jean-Paul Boulee, ,Recovery for mental injuries that are accompanied by physical injuries under article 17
of the Warsaw Convention: the progeny of Eastern airlines, Inc. V. Floyd*“, Georgia Journal of International
and Comparative Law 24, br. 3 (1995): 502.

4 Konvencija za izjednacavanje nekih pravila koja se odnose na medunarodni zracni prijevoz - VarSavska
konvencija (Convention for the unification of certain rules relating to international carriage by air),
Sluzbene novine Kraljevine Jugoslavije br. 124-XXXVII/1931.

5 Clanak 1. Varsavske konvencije.
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obuhvaceni razliCiti pravni sustavi, kulture, obicaji i jezici, bio je ujednaciti pravila koja
ureduju medunarodni zrac¢ni prijevoz. Drugi cilj bio je ograniciti odgovornost zra¢nih
prijevoznika i time potaknuti razvoj industrije. Stranke konvencije ipak su znacajnije bile
orijentirane na razvoj nove industrije i zaStitu zrac¢nih prijevoznika nego na pruZanje
zaStite i naknade Stete ozlijedenim putnicima, i kao rezultat toga VarSavska konvencija
usvojila je protekcionisticku politiku, usmjerenu na ograni¢avanje odgovornosti zracnih
prijevoznika.® No kako se zra¢na industrija razvijala i napredovala, tako su se pojavljivali
moderniji i tehnoloski napredniji zrakoplovi te je zra¢ni promet postao znatno sigurniji.
Uslijed tog rasta i napretka pravila VarSavske konvencije postala su zastarjela i bilo ih je
potrebno modernizirati i uskladiti s tehnoloSkim naprecima same industrije. Zbog toga je
VarSavska konvencija tijekom godina viSe puta mijenjana protokolima te su se uz
protokole pojavljivale razne inicijative za adekvatnom izmjenom konvencije i
jedinstvenim pravnim uredenjem medunarodnog zratnog prijevoza.” No unato¢ tim
inicijativama i pokusajima, i dalje je opstao zadatak da se globalno, jednim jedinstvenim
tekstom, obuhvate najbolja rjeSenja i pravila za medunarodni zrac¢ni prijevoz. Konacno,
1999. godine, na diplomatskoj konferenciji odrZzanoj u Montrealu, doslo je do usvajanja
nove Konvencije o ujednacavanju odredenih pravila u medunarodnom zra¢nom prijevozu
-Montrealske konvencije.

Na samom pocetku odrzavanja diplomatske konferencije predsjednik konferencije
odredio je smjer rasprave zalazu¢i se za pomak u medunarodnoj politici od zastite
novonastalih zra¢nih prijevoznika prema zastiti prava pojedinca na restituciju.® Kao
ciljevi nove konvencije bili su istaknuti uskladivanje i osuvremenjivanje Varsavske
konvencije i njezinih odredaba, osiguravanje zastite putnika i njihovih interesa u zracnom
prijevozu te postizanje ravnoteZe izmedu interesa zracnih prijevoznika i putnika. U
usporedbi s VarSavskom konvencijom, koja je usvojila protekcionisticku politiku u korist
zraCnih prijevoznika, Montrealska konvencija usmjerenija je na putnike, odnosno na
naknadu Stete koju uslijed smrti ili tjelesne ozljede pretrpe putnici. Tome je tako jer
izvorni cilj zaStite zrakoplovne industrije u razvoju viSe nije relevantan, budu¢i da je
putovanje zrakoplovom doseglo najvisi stupanj sigurnosti.® Vazno je istaknuti da je, uz
Montrealsku konvenciju, i dalje na snazi i VarSavska konvencija. Zbog toga te s obzirom
na gotovo identi¢an znacaj obiju konvencija u pogledu odgovornosti prijevoznika, kao
relevantna sudska praksa, kada se razmatra pitanje naknade Stete putnicima, uzima se i
praksa razvijena u skladu s rjeSenjima iz VarSavske konvencije i nova sudska praksa, koja
se razvija u skladu s rjeSenjima Montrealske konvencije.

lako je Montrealska konvencija znacila napredak u osuvremenjivanju medunarodnog
zraCnog prava, ona joS uvijek svoje korijene temelji na terminologiji i rjeSenjima

6 Cunningham, ,, The Montreal Convention: Can Passengers Finally Recover for Mental Injuries”, 1044.

7 0 protokolima i inicijativama za izmjenom VarSavske konvencije vise vidi: Nikoleta Radionov i Tomislav
Novaci¢, “Aktualnosti u odgovornosti zra¢nog prijevoznika - stari interesi i nova rjeSenja”, Zbornik radova
Pravnog fakulteta u Splitu 39, 2002: 413-430.

8 Cunningham, ,, The Montreal Convention: Can Passengers Finally Recover for Mental Injuries*, 1069.

9 Sliéno Cunningham, ibid., 1052.
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Varsavske konvencije,'° zbog ¢ega se potencijalno otvara pitanje je li do$lo vrijeme i za
njezine ponovne izmjene, a o cemu Ce biti rijeci dalje u tekstu.

Osim postojece, Siroko prihva¢ene medunarodnopravne regulative, rjeSenja Montrealske
konvencije prihvacena su i na razini Europske unije (dalje u tekstu: EU), odnosno
europskog prava. Smisao takva rjeSenja jest na razini EU-a, ne ovise¢i o mogucim
partikularnim interesima drzava €lanica, usvojiti jedinstvena rjeSenja, koja ¢e vrijediti na
podrudju cijelog EU-a i koja nece praviti razliku izmedu odredenih vrsta letova s obzirom
na njihovu narav. U tom je smislu 1997. godine donesena Uredba Vijeca (EZ) br. 2027 /97
o odgovornosti zra¢nih prijevoznika u slu¢aju nesreéa.!!

EU je i sam stranka Montrealske konvencije, zajedno sa svim svojim drzavama ¢lanicama.
Nakon stupanja na snagu Montrealske konvencije 2002. godine Uredba br. 2027/97
revidirana je i izmijenjena Uredbom br. 889/2002.> Tom Uredbom prihvaéena su
rjeSenja Montrealske konvencije iz 1999. godine, ¢ime je Montrealska konvencija postala
dio prava EU-a i sva njezina rjeSenja na odgovarajuci su na¢in obvezna i primjenjiva u
svim drZzavama clanicama EU-a, pa tako i u Republici Hrvatskoj. Prema ¢lanku 3. Uredbe
889/2002, ,odgovornost zra¢nog prijevoznika Zajednice u pogledu putnika i njihove
prtljage uredena je svim odredbama Montrealske konvencije koje se odnose na takvu
odgovornost“.® Ovdje je bitno naglasiti da je time EU direktno osigurao primjenu pravila
Montrealske konvencije i u svim drzavama ¢lanicama te na sve letove unutar EU-a, a ne
samo ,medunarodne” - kako to Montrealska konvencija izvorno predvida.

Druga bitna posljedica donoSenja Uredbe EU-a jest njezin ucinak na institucije EU-a.
Naime, uslijed usvajanja Montrealske konvencije kao sastavnog dijela prava EU-a i Sud
Europske unije (dalje u tekstu: Sud EU-a) i sudovi drzava ¢lanica pri donoSenju svojih
odluka duzni su postivati i tumaciti odredbe Montrealske konvencije u njezinu duhu i
razmatrati presude o slicnim pitanjima koje su donijeli najvisi sudovi u drugim drzavama
strankama konvencije.}* U tom smislu sudovi su duZni i svoja tumacenja i presude
uskladiti kako bi se postiglo jedinstveno tumacenje i primjena konvencije te odrzala
pravna sigurnost. Upravo Sud EU-a ima vrlo vaznu ulogu u tumacenju prava EU-a, pa tako
i u tumacenju odredaba Montrealske konvencije. Samo tumacenje Sud EU-a daje kroz
prethodni postupak, odnosno na inicijativu nacionalnih sudova drzava ¢lanica,*® koji su

10 Andrew Field, , Air travel, accidents and injuries: Why the new Montreal Convention is already outdated®,
Dalhousie Law Journal 28, br. 1 (2005): 69.

11 Uredba Vije¢a (EZ) br. 2027/97 od 9. listopada 1997. o odgovornosti zrac¢nih prijevoznika u slucaju
nesreca, SL 285, 17.10. 1997.

12 Uredba (EZ) br. 889/2002 Europskog parlamenta i Vije¢a od 13. svibnja 2002. o izmjeni Uredbe Vijeca
(EZ) br. 2027/97 o odgovornosti zra¢nih prijevoznika u slu¢aju nesreca, SL 140, 30. 5. 2002. (dalje u tekstu:
Uredba 889/2002).

13 Clanak 2. Uredbe 889,/2002.

14 Bokareva, The Meaning of ,Accident” under the Montreal Convention in light of CJEU Jurisprudence®, 179.
15 [va Savi¢, “Is the Court of Justice of the EU Rewriting the Montreal Convention?“, Issues in aviation law and
policy 21,br. 1 (2021): 17.
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tek nedavno poceli koristiti tu mogucnost u kontekstu primjene odredaba Montrealske
konvencije, pa tako i ¢lanka 17.%®

3. ODGOVORNOST PRIJEVOZNIKA ZA STETU ZBOG SMRTI I TJELESNE OZLJEDE
PUTNIKA

U fokusu analize ovoga pitanja jest ¢clanak 17. Montrealske (i VarSavske) konvencije, kojim
se ureduje odgovornost prijevoznika za Stetu zbog smrti i tjelesne ozljede!’ putnika.
Clanak 17. Varsavske konvencije glasi: ,Prijevoznik je odgovoran za $tetu nastalu u slu¢aju
smrti, povrede ili svake druge tjelesne ozljede koju je pretrpio putnik kad se slucaj koji je
prouzrocio Stetu dogodio na zrakoplovu ili tijekom svih operacija ukrcaja ili iskrcaja.”
Nakon Sto je donesena Montrealska konvencija, formulacija ¢lanka 17. minimalno je
izmijenjena isticanjem iskljuc¢ivog uvjeta za odgovornost prijevoznika za Stetu, odnosno
da je ,prijevoznik odgovoran za smrt ili tjelesnu povredu 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“.!® Takva izmjena bila je zanemariva i Montrealska je
konvencija u samoj biti usvojila isti tekst. U odredbi ¢lanka 17. postavljena su tri uvjeta za
odgovornost prijevoznika: (1) nesreca - koja uzrokuje (2) tjelesnu ozljedu, smrt ili
tjelesnu manifestaciju ozljede putniku (3) tijekom ukrcaja, iskrcaja ili samog leta.!® Kako
ni u Varsavskoj ni u Montrealskoj konvenciji nije dana jasna i nedvosmislena definicija
pojmova nesrece i tjelesne ozljede i Sto ti pojmovi sve obuhvacaju, kroz povijest zra¢nog
prava oni su Cesto bili, i joS uvijek jesu, fokus rasprava i raznih tumacenja u sudskoj
praksi.?

3.1. Pojam nesrece

Problematika pojma nesrece i postavljanja tuZbenog zahtjeva prema ¢lanku 17. prvi je put
razmotrena u sudskoj praksi SAD-a 1985. u predmetu Air France protiv Saksa, u kojem je
Vrhovni sud SAD-a iznio jasnije znacCenje pojma nesrece. Tako je sud u presudi Saks
definirao nesrecu kao ,nesto neocekivano ili kao neuobicajeni dogadaj ili dogadaj koji je

16 Osvrt na ta tumacenja v. infra, poglavlje 4.3.

17 Radi jasnijeg pregleda rada potrebno je naglasiti kako se u radu koristi izraz ozljeda, a koji je u uporabi u
hrvatskom zakonodavstvu kojim je uredena odgovornost prijevoznika za nastale Stete u zra¢nom pravu:
“Za Stetu nastalu zbog smrti ili tjelesne ozljede putnika (...).“ (¢l. 78. st. 1. Zakona o obveznim i
stvarnopravnim odnosima u zraénom prometu, NN 132/1998, 63/2008, 134/2009, 94/2013). Takoder,
razumijevanja radi, isti¢e se da se u sluzbenim prijevodima stranih pravnih izvora i prijevodima sudskih
presuda kao istoznacnica izraza ozljeda koristi i izraz povreda, ,ozljeda-povreda“, vidi: Ivo Padovan, ur.,
Medicinski leksikon (Zagreb: Leksikografski zavod Miroslav Krleza, 1990), 632.

18 Konvencija o ujednacavanju odredenih pravila u medunarodnom zra¢nom prijevozu - Montrealska
konvencija SL194, 18. 7. 2001.

19 Steven R. Pounian i Blanca Rodriquez, “Recent developments in aviation law”, Tort & Insurance Law
Journal 31, br. 2 (1996): 154.

20 Ogranicenje pojmova ukrcaja i iskrcaja prilicno je dobro utvrdeno, a odreduju se na temelju aktivnosti
putnika u vrijeme nezgode, njihove lokaciju u to vrijeme i opsega u kojem je prijevoznik vrsio kontrolu nad
putnikom. Field, , Air travel, accidents and injuries: Why the new Montreal Convention is already outdated*,
85.
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izvan putnika“?* U tom smislu odgovornost prema ¢lanku 17. Varsavske konvencije
nastaje samo ako je ozljeda putnika uzrokovana neocekivanim ili neuobicajenim
dogadajem ili dogadajem koji je ,izvan putnika“.?? Pri tumacenju pojma nesrece sud je
uzeo u obzir da sam pojam nije definiran VarSavskom konvencijom, ali je i razmotrio
pripremni rad i namjeru donositelja te sudsku praksu ostalih potpisnica Konvencije. Sud
je uzeo u razmatranje i francuski tekst VarSavske konvencije te je zakljucio da se pojam
nesreca u pogledu svog francuskog pravnog znacenja razlikuje od znacenja pojma u
Velikoj Britaniji, Njemackoj ili Sjedinjenim Drzavama.? Dakle, dok se rije¢ nesreca ¢esto
koristi za oznacavanje dogadaja ozljede osobe, takoder se ponekad koristi za opisivanje
uzroka ozljede, a kada se rijec¢ koristi u ovom drugom znacenju, obi¢no se definira kao
slu¢ajan, neocekivan, neobican ili nenamjeran dogadaj.**

Ovo je bitno budu¢i da iz zauzetog stava proizlazi da je nesreca uvjet za odgovornost
prijevoznika za nastalu Stetu. [ako je u kasnijoj sudskoj praksi definicija nesrece ponovno
preoblikovana i tumacena na mnoge nacine, ovaj rad nece se baviti problematikom
definiranja nesrece, ve¢ autorice ¢itatelja upucuju na postojecu pravnu literaturu i sudsku
praksu.?®

3.2. Tjelesna ozljeda

Drugi uvjet odgovornosti prijevoznika za Stetu koju pretrpi putnik jest postojanje tjelesne
ozljede, smrti ili tjelesne manifestacije ozljede. I upravo kod definiranja tog uvjeta otvara
se Pandorina kutija tumacenja i povezanog pojma dusevnih boli.

Vec je VarSavskom konvencijom iz 1929. godine, u ¢lanku 17., odgovornost prijevoznika
za nastalu Stetu ogranicena iskljuCivo na tjelesnu ozljedu. Medutim, pojam tjelesna
ozljeda, jednako kao ni pojam nesreca, nije izriCito definiran ni VarSavskom ni poslije
Montrealskom konvencijom. To je dovelo do razvijanja razli€itih stavova nacionalnih
sudova diljem drZava stranaka o pitanju znacCenja i obuhvata pojma tjelesne ozljede.
Naime, kako se zrac¢ni promet razvijao, uslijed raznih zrakoplovnih nesrec¢a pojavljivali su
se najrazlicitiji tuZbeni zahtjevi. Osim tuZbenih zahtjeva koji su se odnosili na naknadu
nedvosmisleno tjelesne ozljede (primjerice prijelom noge uslijed pada pri proklizavanju
na ulasku u zrakoplov),?® poceli su se pojavljivati i tuZbeni zahtjevi za naknadu $tete
pretrpljenih duSevnih boli. Tako je, primjerice, u doba terorizma i otmica zrakoplova
doslo i do porasta broja mnogih primjera emocionalnih odgovora na nesrece, ponekad

21470 U.S. 392, Air France v. Saks, 1985.

22 Field, ,Air travel, accidents and injuries: Why the new Montreal Convention is already outdated*, 86.

23 Bokareva, The Meaning of , Accident” under the Montreal Convention in light of CJEU Jurisprudence®, 186.
24 Ipid.

25 Vidi: Paul Stephen Dempsey i Michael Milde, International Air Carrier Liability: The Montreal Convention
of 1999, McGill University Institute of Air & Space Law, 2005, str. 123-165; George Leloudas, Risk and
Liability in Air Law, London: Informa London, 2009, 103 i dalje; Iva Savi¢ i Vanja-Ivan Savi¢, ,Religious
injury” under the Montreal Convention: The (un)usual case of an El Al flight from New York to Tel Aviv,
Issues in Aviation Law and Policy 19, br. 1 (2019), 125, 131, 147.

26 Field, ,Air travel, accidents and injuries: Why the new Montreal Convention is already outdated®, 79.
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opisanih kao mentalne ozljede kod putnika.?’ Upravo u tim slu¢ajevima postavljalo se
pitanje dopusta li Varsavska konvencija naknadu $tete za mentalnu ozljedu (i kakvu).?
Sudovi su, u nedostatku definicije tjelesne ozljede, donosili razlicite odluke, Sto je
predstavljalo udaljavanje od cilja konvencije - ujednacavanja pravila i prakse, te je vodilo
1 u pravnu nesigurnost.

Prvi put tumacenje pojma tjelesna ozljeda konacno je iznio Vrhovni sud SAD-a u predmetu
Floyd protiv Eastern Airlinesa 1991. godine.?® Kako bi dao jasnije tumacenje, sud je krenuo
od prvih nacrta i autenti¢nog francuskog teksta VarSavske konvencije i izraza lesion
corporelle (tjelesna ozljeda). S obzirom na to da je definicije iz rjecnika sud ipak smatrao
preopéenitima za potrebe tumacenja konvencije,*® okrenuo se razmatranju francuskog
zakonodavstva, pravnih materijala i sudske prakse te je doSao do zakljucka da pojam
lesion corporelle nije ni Siroko koristen pojam u francuskom pravu niti specificno
obuhvaéa mentalne ozljede.?! Takoder, u presudi Floyd sud je istaknuo da nije pronasao
nijednu odluku francuskog suda prije 1929. godine koja se odnosi na tumacenje pojma
lesion corporelle, pa je zbog toga prihvatio njegovo usko tumacenje - da se sam pojam
odnosi isklju¢ivo na tjelesne ozljede.® Takvo usko tumacenje bilo je i u skladu s ciljem
VarSavske konvencije da se ogranic¢i odgovornost prijevoznika i podupre daljnji razvoj
zracne industrije.

Nakon takvih razmatranja sud je uzeo u obzir i povijest pregovaranja i donoSenja
Varsavske konvencije te je zakljucio da je prijevod pojma lesion corporelle kao tjelesna
ozljeda konzistentan s povije$¢u pregovaranja konvencije.>® Uzimajuéi u obzir vrijeme
donosenja konvencije i da njezini sastavljaci najvjerojatnije i nisu bili upoznati s pojmom
i postojanjem duSevnih boli (mentalnih ozljeda), sud je zaklju¢io kako zbog toga ni
sastavlja¢i ni potpisnice nisu razmatrali odgovornost za dusevne boli.** Kona¢no, u
presudi Floyd sud je kao temelj odgovornosti prijevoznika postavio uvjet postojanja smrti
ili tjelesne ozljede, ali i tjelesne manifestacije ozljede, Cime je dao tumacenje da pojam
tjelesne ozljede iskljucuje dusevne boli.

Svega nekoliko godina poslije, prilikom donoSenja Montrealske konvencije, pojam
tjelesne ozljede iz ¢lanka 17. bio je ponovno predmetom rasprave.®*® S obzirom na
postojanje neujednacene sudske prakse tijekom godina primjene Varsavske konvencije

27 Ibid.

28 Cunningham, ,, The Montreal Convention: Can Passengers Finally Recover for Mental Injuries, 1053.
29499 U.S. 530, Eastern Airlines, Inc. v. Floyd, 1991.

30 [bid.

31 Boulee, ,Recovery for mental injuries that are accompanied by physical injuries under article 17 of the
Warsaw Convention”, 512.

32499 U.S. 530, Eastern Airlines, Inc. v. Floyd, 1991.

33 Boulee, ,Recovery for mental injuries that are accompanied by physical injuries under article 17 of the
Warsaw Convention”, 511.

34 [bid.

35 0 pojmu se kao takvom raspravljalo i prije, a u Guatemalski protokol na Varsavsku konvenciju iz 1971.
¢ak je i usao novi izraz u ¢l. 17, i to ,osobne ozljede” (engl. personal injury) umjesto dotadasnje tjelesne
ozljede. Medutim, taj Protokol nikad nije stupio na snagu. V. ¢l. IV. Protokola o izmjeni VarSavske konvencije
i Haaskog protokola, 1971.
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Zelja veline delegata bila je promijeniti izraz tjelesne ozljede u korist njegova Sireg
tumacenja. Cilj je bio osigurati definiranje pojma koji bi zajamcio zasebnu naknadu Stete
za duSevne boli putnika koje nisu nuzno popraéene tjelesnom ozljedom ili njezinom
fizickom manifestacijom. Neki od sudionika konferencije predlozili su da se u ¢lanak 17.
doda izraz ,ili mentalno“ tako da on glasi: ,Prijevoznik odgovara za Stetu pretrpljenu u
slucaju smrti ili tjelesne ili mentalne ozljede putnika (..)¢, dok su drugi predlagali
uklanjanje izraza ,tjelesne” isticu¢i da zasebno pojam ,ozljeda“ obuhvaca i mentalna i
tjelesna o$tecenja.® Unato¢ tome Montrealska konvencija u svojoj kona¢noj verziji
zadrzala je varSavsko ogranicenje na ,tjelesnu“ ozljedu. Objasnjenje je bilo da bi
zadrZavanje istog izraza trebalo omoguciti drZzavama potpisnicama da se i dalje oslanjaju
na njega pri razvijanju sudske prakse. Kao potporu tome predstavnici SAD-a istaknuli su
da je prevladavajuéi stav njihovih sudova kod tumacenja Varsavske konvencije da se
duSevna bol povezana s tjelesnim ozljedama op¢enito moze nadoknaditi te da bi usvajanje
novog samostalnog izraza znacilo korak unatrag u odnosu na to dokle je dospjela sudska
praksa SAD-a u vezi s tim pitanjem.%’

4. NAKNADA STETE ZA DUSEVNE BOLI

Sto je sa Stetama koje pretrpe putnici, a koje se ne mogu okarakterizirati kao tjelesne? Je
li u tom slucaju rije¢ o dusevnim bolima ili mentalnim ozljedama? Kako sudovi u takvim
slucajevima odlucuju u postupcima za priznavanje naknade Stete? Kako bi se doslo do
odgovora na ta pitanja, autorice problematiziraju znacenje i tumacenje pojmova dusevne
boli i mentalne ozljede te analiziraju razlicite pristupe priznavanja naknade Stete za
ozljedu koja se ne moze okarakterizirati kao tjelesna.

4.1. Problematika pojma dusevne boli

Radi jasnijeg iznoSenja teme rada i boljeg razumijevanja najprije je potrebno upozoriti na
problematiku i razloge koriStenja pojmova , dusSevna bol“ i ,mentalna ozljeda“, narocito u
kontekstu hrvatskog pravnog nazivlja i pravnog poretka.

Kad se razmatra pitanje naknade Stete za ozljede koje nisu tjelesne, u hrvatskom
gradanskopravnom sustavu radi se o naknadi neimovinske Stete, odnosno Stete koja je
nastala zbog povrede prava osobnosti*® Pojam prava osobnosti, koji oznacava
neimovinske Stete, uveden je u hrvatskom obveznom pravu izmjenama zakona iz 2006.
godine i time je ukinuto taksativno sistematiziranje oblika i podoblika neimovinske Stete,

36 Cunningham, ,, The Montreal Convention: Can Passengers Finally Recover for Mental Injuries, 1071.

37V. Cunningham, ,The Montreal Convention: Can Passengers Finally Recover for Mental Injuries®, 1075.
38 Pod pravima osobnosti u smislu ovoga Zakona razumijevaju se prava na Zivot, tjelesno i dusevno zdravlje,
ugled, ¢ast, dostojanstvo, ime, privatnost osobnog i obiteljskog Zivota, slobodu.“ Cl. 19. st. 2. Zakona o
obveznim odnosima, Narodne novine, br. 35/2005, 41/2008, 125/2011, 78/2015, 29/2018, 126/2021,
114/2022. (dalje u tekstu: ZOO).



266 ZPR 13 (2) 2024; 258-277

koje je postojalo prema Zakonu o obveznim odnosima iz 1978. godine.*® Jedan od oblika
neimovinske Stete prema tom Zakonu bile su upravo dusevne boli, no iako je ukinuta
takva sistematizacija, sam pojam duSevnih boli jo$ je uvijek u uporabi. Osim u
zakonodavstvuy, to je vidljivo i u sudskoj praksi, u kojoj se tuzbeni zahtjevi za naknadu
neimovinske $tete nazivaju i zahtjevi za naknadu pretrpljenih dusevnih boli. Stovise,
danas prema vazZefem Zakonu o obveznim odnosima sud u slucaju povrede prava
osobnosti odreduje pravicnu novéanu naknadu, pri ¢emu, odlucujuéi o visini naknade,
,vodi ratuna o jacini i trajanju povredom izazvanih fizi¢kih boli, dusevnih boli i straha“.*°
Dakle, bolovi i strah jedno su od mjerila teZine povrede prava osobnosti. Sam pojam boli
tesko je jedinstveno definirati, ali bol prije svega ozna¢ava neugodan osjet.** Tako se bol,
kao posljedica oStecenja tkiva, poblize oznacuje kao fizicka bol, a neugodan duSevni
doZivljaj, odnosno poremecaj du$evnog mira, kao duSevna bol.*?> Opéeprihvaéena
jedinstvena definicija i Sto se sve podrazumijeva pod pojmom duSevne boli ne postoji. Pod

t* te, kao $to

pojmom duSevne boli mogu se shvatiti, na primjer, Zalost, tuga, potiStenos
proizlazi iz domace sudske prakse, ,0sjecaj straha, osje¢aj osobne ugroZenosti i opasnosti
za goli Zivot, uznemirenosti, nespokojstva i tjeskobe“** Stoga je u nedostatku precizne
jedinstvene definicije pojma dusevne boli sudska praksa jedna od polaznih toc¢aka pri
definiranju i pojasnjavanju tog pojma. Stoga, iako je u hrvatskom zakonodavstvu uveden
pojam povrede prava osobnosti, i dalje je u uporabi formulacija ,zahtjev naknade Stete za
dusevne boli“, kojom se moZe obuhvatiti zahtijevanje naknade Stete u slucaju povrede bilo
kojeg od prava osobnosti. Tako, u ovom kontekstu, kada bi se pred hrvatskim sudovima
zahtijevala naknada Stete za neke ozljede koje nisu tjelesne, govorili bismo o zahtjevu za
naknadu Stete za duSevne boli. S druge strane, kada razmatramo pitanje naknade Stete za
ozljede koje nisu tjelesne u medunarodnoj sudskoj praksi i stranoj literaturi, za takve
ozljede koristi se formulacija naknada $tete za mentalne ozljede* (engl. mental injuries).
Pojam mentalne ozljede pojavio se kao razliit u odnosu na pojam tjelesne ozljede i
pokusalo ga se uvesti kao samostalan pojam u Montrealsku konvenciju, ali neuspjesno.
Takoder, ni za pojam mentalnih ozljeda ne postoji jedna opceprihvacena definicija.
Mentalne ozljede tesko se mogu jedinstveno definirati jer taj izraz obuhvaca ,ozljedu
ljudskog uma, dusevnu bol, emocionalnu bol“*
poremecaj, depresiju i sve druge vrste dusevnih tegoba, psihickih i psihosomatskih

»Ziv€ani Sok, posttraumatski stresni

39 0 oblicima i podoblicima neimovinske Stete viSe: Petar Klari¢ i Mladen Vedris, Gradansko pravo (Zagreb:
Narodne novine, 2014), 591.

40 C1. 1100. st. 2. Z0O-a.

#11vica Crni¢, Odstetno pravo: Zbirka sudskih rjesidbi o naknadi i popravljanju Stete s napomenama i propisima
(Zagreb: Zgombi¢ & Partneri, 2008), 573.

42 [bid.

43 Dusan Zecevi¢ i Josip Skavi¢, Osnove sudske medicine za pravnike (Zagreb: Barbat, 1996), 279.

44 (Gzx-41/12, Naknada nematerijalne Stete za duSevne boli zbog povrede prava li¢nosti, presuda
Zupanijskog suda u Splitu, 2012.

45 “Mentalan - koji se odnosi na psihu, duSevni”, vidi: Ivo Padovan, ur., Enciklopedijski rje¢nik humanog i
veterinarskog medicinskog nazivlja (Zagreb: Leksikografski zavod Miroslav KrleZa, 2006), 988.

46 |, R. Abeyratne Ruwantissa, “Mental Distress in Aviation Claims - Emergent Trends”, Journal of Air Law
and Commerce 65, br. 2 (2000): 228.



Savié, Juki¢: Naknada Stete za dusevne boli u medunarodnom zracnom pravu 267

ozljeda“*’” Upravo zbog nemoguénosti jedinstvenog definiranja, a zbog same

kompleksnosti tog pojma, u analizi sudske prakse, znanstvenih radova i ¢lanaka koji se
odnose na pitanje svih onih ozljeda koje nisu iskljucivo tjelesne uoceno je da se pojavljuje
nekoliko razlicitih verzija pojma mentalne ozljede, kao Sto su: duSevna bol (engl. mental
pain), mentalna trauma (engl. mental trauma), psihicka ozljeda (engl. psychological
injury), emocionalna trauma (engl. emotional trauma), emocionalna ozljeda (engl.
emotional injury), emocionalna bol (engl. emotional pain), emocionalni stres (engl.
emotional stress), mentalna tjeskoba (engl. mental anguish) i duSevna nevolja (engl.
mental distress). Bez obzira na te razli¢itosti, u nastavku rada radi jednostavnijeg pregleda
teme kod analize sudske prakse koristit ¢e se pojam mentalne ozljede.

4.2. Razliciti pristupi priznavanja naknade Stete za mentalne ozljede

Zbog kompleksnosti pojma mentalne ozljede i ¢injenice da ni VarSavska konvencija ni
Montrealska konvencija ne isticu mentalnu ozljedu kao samostalan pojam pri uredenju
odgovornosti zracnog prijevoznika, proSirena je moguénost usvajanja razli¢itih
tumacenja i nastanka neujednacene sudske prakse. Stoga ne ¢udi $to su tijekom godina
sudovi poceli razlikovati (a) naknadu Stete za ¢isto mentalne ozljede, (b) naknadu Stete
za mentalne ozljede koje su popracene tjelesnim ozljedama i (c) naknadu Stete za
mentalne ozljede koje proizlaze iz tjelesnih ozljeda. Osim toga, pojavila su se i pitanja
izjednacavanja mentalne s tjelesnom ozljedom.

Postupno, tijekom razvoja sudske prakse, definirala su se Cetiri pristupa koja su istaknuta
u presudi ameri¢kog suda u predmetu Jack protiv Trans World Airlinesa iz 1994. godine:*®
(1.) ne priznaje se naknada Stete za ¢isto mentalne ozljede, (2.) priznaje se naknada Stete
za emocionalni stres sve dok postoji neka tjelesna ozljeda, (3.) priznaje se naknada Stete
za mentalne ozljede i stres ako ukljucuju stres zbog zrakoplovne nesrece i (4.) priznaje se
naknada Stete za mentalne ozljede koje proizlaze iz tjelesne ozljede.

4.2.1. Prvi pristup: Ne priznaje se naknada Stete za ¢isto mentalne ozljede

Pitanje priznavanja naknade Stete za ¢isto mentalne ozljede, tj. one ozljede koje nemaju
vidljivih tjelesnih znakova,* bilo je predmet rasprave u mnogim ranijim sporovima.
Sudovi nisu uvijek odlucivali da se naknada Stete za Cisto mentalne ozljede ne priznaje,
vec je bilo i primjera u kojima je naknada takve Stete bila priznata.

Jedan od primjera jest predmet Husserl protiv Swissaira,*® u kojem je ameri¢ki okruzni sud
u New Yorku odlucivao o tuzbenom zahtjevu za naknadu Stete za mentalne ozljede koje

47 Anthony Mercer, “Liability of Air Carriers for Mental Injury under the Warsaw Convention”, Air and space
law 28, br. 3 (2003): 148.

48 854 F. Supp. 654 (N.D. Cal. 1994), Jack v. Trans World Airlines, Inc., 1994.

49 Savi¢ i Savi¢, ,Religious injury“ under the Montreal Convention”, 135.

50 388 F. Supp. 1238 (S.D.N.Y. 1975), Husserl v. Swiss Air Transport Company, Ltd., 1975.
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su nastale kao posljedica otmice zrakoplova (tuZenika). TuzZiteljica Husserl ukrcala se na
izravni let od Ziiricha do New Yorka, no ubrzo nakon polijetanja zrakoplov je otela
arapska teroristicka skupina, koja je pilota prisilila da sleti u blizini pustinjskog podrucja
u Ammanu u Jordanu. Tamo su putnici bili zato¢eni 24 sata i tuziteljica je u tuzbi tvrdila
kako je zbog toga pretrpjela ,tjelesnu ozljedu i jaku dusevnu bol i tjeskobu zbog ocekivanja
teske ozljede i/ili smrti te da joj je mentalna trauma iskustva otmice uzrokovala razne
psihicke i psihosomatske ozljede...“>" Prijevoznik je poricao svoju odgovornost prema
¢lanku 17. isticu¢i kako je uvjet njegove odgovornosti postojanje tjelesne ozljede. Sud je
pri donoSenju odluke o odgovornosti prijevoznika pomno proucio povijest, jezik i
namjeru donositelja VarSavske konvencije te je zakljuc¢io da su donositelji htjeli ograniciti
potencijalnu odgovornost prijevoznika i olakSati oporavak ozlijedenih putnika, ali da
Cinjenica da vjerojatno nisu imali konkretan stav o tome obuhvaca li ¢lanak 17. mentalne
ozljede nije dokaz njihove namjere da se mogucnost naknade za odredenu ozljedu
onemoguci. Upravo zbog toga sud je konstatirao da pojam tjelesna ozljeda podrazumijeva
mentalne ozljede te je u ovom predmetu utvrdio odgovornost prijevoznika i priznao
naknadu Stete za ¢isto mentalnu ozljedu.

Suprotan stav tomu zauzeo je OkruZzni sud u New Mexicu u predmetu gotovo istog
¢injeni¢nog stanja - Burnett protiv Trans World Airlinesa.®® U ovom slucaju zrakoplov je
takoder bio otet i prisilno je sletio na pustinjsko podru¢je Ammana, a i tuzitelji su tvrdili
sli¢no: ,kako su zbog zatocenistva od strane otmicara pretrpjeli teSke emocionalne traume
jer su bili u strahu za svoje Zivote” te su zahtijevali naknadu Stete za svoje Cisto
emocionalne ozljede.>® Kako bi potkrijepio svoj stav da prema ¢l. 17. ne moZe priznati
naknadu za ¢isto mentalne ozljede, osvrnuo se i na povijest donoSenja konvencije te je
konstatirao kako su donositelji namjeravali iskljuciti naknadu za ¢isto mentalne ozljede
koristenjem uske definicije pojma lesion corporelle,®® zbog ¢ega se samo tjelesna ozljeda
(a ne i mentalna ozljeda) mora smatrati nadoknadivom.®

Odluka Vrhovnog suda u Izraelu u predmetu Teichner protiv Air Francea® i$la je u Korist
tuZitelja, koji su potrazivali naknadu Stete za Cisto mentalne ozljede uslijed pretrpljenog
ekstremnog emocionalnog stresa.”’ Izraelski se sud pri dono$enju presude priklonio
Sirokom tumacenju pojma tjelesne ozljede, prema kojemu ¢lanak 17. obuhvaca i Cisto
mentalne ozljede. Svoj stav Vrhovni je sud argumentirao ¢injenicom da je u francuskom
odstetnom pravu od 1929. godine bila dopuStena naknada za ¢isto mentalne ozljede i da

51 [bid.

52368 F. Supp. 1152, Burnett v. Trans World Airlines, Inc., 1973.

53 bid.

54 Boulee, ,Recovery for mental injuries that are accompanied by physical injuries under article 17 of the
Warsaw Convention”, 507.

55 Ruwantissa, “Mental Distress in Aviation Claims - Emergent Trends”, 254.

56 Abdulla Hassan Mohamed, “Recovery for Emotional Distress Under International Air Transportation as
Developed by the Common Law Courts”, Louisiana Law Review 82, br. 4 (2022): 1146.

57.38(3) PD 785, Air France v. Teichner, 1984. U ovom predmetu radilo se o otmici zrakoplova i zadrZavanju
putnika protivno njihovoj volji nekoliko dana. Zrakoplov zra¢nog prijevoznika Air France otet je na putu od
Tel Aviva do Pariza 27. lipnja 1976. godine.
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zbog toga nema razloga vjerovati da su francuski sastavljaci namjeravali iskljuciti Cisto
mentalnu ozljedu iz opsega naknade prema ¢lanku 17. Konvencije.>® Stovise, sud je k tome
nadodao i sljedece: ,u zapisniku Varsavske konferencije nije izricito istaknuto da je cilj
Konvencije bio iskljuciti mogucnost naknade za odredene vrste ozljede, pa bi bilo
nepravedno zakljuciti da su potpisnici namjeravali zabraniti naknadu za cisto mentalne
ozljede, odnosno emocionalnu bol ili stres“® Konatno, izraelski je sud drzao da je za
ekspanzivno tumacenje pojma tjelesne ozljede i ¢clanka 17., koji uklju€uje naknadu za ¢isto
mentalnu ozljedu, poZeljna sudska politika® koja bi osiguravala bolju zastitu putnika.

Potpuno suprotan stav od izraelskog suda zauzeo je Vrhovni sud SAD-a u presudi Floyd
protiv Eastern Airlinesa.®® Putnici koji su preZivjeli strmoglavo spustanje zrakoplova
uslijed kvara na motorima i cudesno mirno slijetanje zrakoplova traZzili su naknadu za
iskljuc¢ivo mentalne ozljede. S obzirom na to da nisu naveli da su pretrpjeli tjelesne ozljede
ili tjelesna oSteCenja kao posljedicu nesrece, tuzitelji nisu mogli ostvariti pravo na
naknadu $tete.®? Pri dono$enju presude ameri¢ki Vrhovni sud osvrnuo se i na presudu
izraelskog suda u predmetu Teichner i glede argumenta da je priznavanje naknade Stete
za Cisto mentalne ozljede poZeljna sudska praksa, americki je sud istaknuo da ne postoje
nikakvi dokazi koji bi upucivali na to da su potpisnice konvencije izric¢ito razmatrale
odgovornost za mentalne ozljede niti da su za njih imale posebnu namjeru uvrstiti
moguénost pravnog lijeka u konvenciju.®® Zbog toga ameri¢ki sud nije mogao pratiti
praksu izraelskog suda te je presudio da se ne priznaje naknada za ¢isto mentalne ozljede.
Ono S$to je vazno, americki je sud ogranicio svoju odluku na ¢isto mentalne ozljede ne
dajuci odgovor na pitanje u vezi s naknadom za mentalnu ozljedu popracenu tjelesnim
ozljedama, kao i pitanje u vezi s mentalnom ozljedom koja se poslije manifestira kao
fizicka ozljeda - ,Ne izraZavamo stajaliste o tome mogu li putnici ostvariti pravo na
naknadu za mentalne ozljede koje su pracene tjelesnim ozljedama.

Slijedom presude Floyd i u skladu s uvjetima za odgovornost prijevoznika koji su njome
postavljeni 1994. godine definiran je prvi pristup - ne priznaje se naknada za Cisto

58 Yoran, “Recovery of Emotional Distress Damages Under Article 17 of the Warsaw Convention”, 825.

59 Yoran, “Recovery of Emotional Distress Damages Under Article 17 of the Warsaw Convention”, 830.

60 Boulee, ,Recovery for mental injuries that are accompanied by physical injuries under article 17 of the
Warsaw Convention”, 508.

61499 U.S. 530, Eastern Airlines, Inc. v. Floyd, 1991. Naime, na letu od Miamija do Bahama doslo je do kvara
na motorima zrakoplova i posada je objavila da ¢e zrakoplov morati prisilno hitno sletjeti. Zrakoplov se u
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Warsaw Convention”, 510.

63499 U.S. 530, Eastern Airlines, Inc. v. Floyd, 1991.

64499 U.S. 530, Eastern Airlines, Inc. v. Floyd, 1991.
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mentalne ozljede.?® Taj pristup prihvatio je i americ¢ki sud nekoliko godina poslije u
predmetu Tseng protiv El Al Israel Airlines.%®

Smatramo da takav pristup ne bi trebalo u potpunosti prihvatiti jer bi se time drasti¢no
ograniCila prava putnika u slucaju kad pretrpe isklju¢ivo mentalne ozljede. Takvim
pristupom neopravdano bi se dala prednost naknadi Stete za tjelesne ozljede, dok bi
mentalne ozljede ostale u potpunosti zanemarene, Sto bi znacilo i povredu ljudskog
integriteta. Prihva¢anjem takva pristupa putnici koji pretrpe isklju¢ivo mentalne ozljede
ostali bi bez moguc¢nosti pravne zastite, a da se pritom nije uzelo u obzir razmatranje ni
same mogucnosti dokazivanja postojanja mentalnih ozljeda. To posebno vrijedi u
kontekstu progresivnog razvoja moderne medicine, koja pruZa razli¢ite metode kojima se
moZe (pokusati) dokazati postojanje mentalne ozljede. Medutim, kako ¢emo raspravljati
poslije, pitanje nadoknadivosti Stete od mentalne ozljede u medunarodnom zra¢nom
prijevozu trebalo bi promatrati i Sire od (samog) tjelesnog integriteta putnika.

4.2.2. Drugi pristup: Priznaje se naknada Stete za emocionalni stres sve dok postoji
neka/nekakva tjelesna ozljeda

Prema drugom pristupu naknada se priznaje za sve emocionalne stresove ako putnik
uslijed nesrece pretrpi i nekakvu tjelesnu ozljedu, bez obzira na to postoji li veza izmedu
emocionalnog stresa i tjelesne ozljede.” U predmetu Chendrimada protiv Air India®®
americki sud potvrdio je upravo takav pristup. Naime, tuZitelji Poovaiah i Lina
Chendrimada trebali su putovati na letu Air India 110 iz New Yorka u Bombay, no prvotni
je let bio otkazan i odgoden za jedan dan zbog dojave o bombi. Nakon $to su s jednim
danom ka$njenja krenuli prema Zeljenoj destinaciji, na planiranom zaustavljanju u Delhiju
njihovo daljnje putovanje ponovno je odgodeno zbog vremenskih uvjeta, zbog cCega je
zrakoplov bio prizemljen jedanaest i pol sati. Tuzitelji su u tuzbi naveli kako tijekom tog
vremenskog raspona nisu smjeli napustiti avion kako bi otisli na terminal te da im osoblje
nije dalo nikakvo jelo ili pi¢e za okrjepu. TuZitelji su tvrdili kako su zbog toga postali slabi,
osjecali mucninu, patili od jakih grceva, bolova i tjeskobe te da su pretrpjeli pothranjenost,
kao i mentalne ozljede. U tom smislu potraZivali su naknadu Stete za sve pretrpljeno
prema ¢lanku 17. Varsavske konvencije. TuZenik je osporavao svoju odgovornost (tvrdeci
kako u predmetnom sluc¢aju i nije bilo nesrece) te je upozoravao na to da tuZenici nisu
pretrpjeli tjelesne ozljede, ve¢ samo mentalne. Sud se u ipak opredijelio za Sire tumacenje
¢lanka 17., a glede postojanja nesrece zakljucio je kako se u konkretnom predmetu radilo

65 Mohamed, “Recovery for Emotional Distress Under International Air Transportation as Developed by the
Common Law Courts”, 1156.

66 Tuziteljica je tvrdila kako je uslijed sigurnosne provjere kojoj je bila podvrgnuta bila uznemirena i
emocionalno traumatizirana te da je bila vrlo uzrujana. Tuzila je prijevoznika kako bi joj naknadio
pretrpljene mentalne ozljede, no sud je njezin zahtjev odbio zbog izostanka dokaza o pretrpljenoj tjelesnoj
ozljedj, ¢ije je postojanje uvjet odgovornosti prijevoznika prema ¢lanku 17. Konvencije. Dakle, s obzirom na
to da je tuZiteljica isticala i traZila naknadu isklju¢ivo za mentalne ozljede, sud je odbacio njezin tuZbeni
zahtjev.

67854 F. Supp. 654 (N.D. Cal. 1994), Jack v. Trans World Airlines, Inc., 1994.

68 802 F. Supp. 1089 (S.D.N.Y. 1992), Chendrimada v. Air India, 1992.



Savié, Juki¢: Naknada Stete za dusevne boli u medunarodnom zracnom pravu 271

o nesreci te je naveo: ,svaka je ozljeda rezultat uzrocnog lanca, a mi zahtijevamo samo da
putnik moZe dokazati da je neka karika u lancu bila neobican ili neocekivani dogadaj izvan
putnika“®® Pri odlu¢ivanju o priznavanju naknade $tete za pretrpljene ozljede sud se
osvrnuo i na presudu Floyd te je utvrdio da je prijevoznik odgovoran za nastalu Stetu jer
su tuZitelji zadovoljili uvjete prema Floydu budu¢i da su uz mentalne ozljede naveli i
tjelesne manifestacije ozljede.” Znacajno je ovdje spomenuti i da autori nacrta Var$avske
konvencije u €l. 17. nisu upotrijebili izraz ,Steta uzrokovana ... tjelesnom ozljedom*“, ve¢ su
postojanje odgovornosti vezali za ,Stetu pretrpljenu u slucaju (op. a.) ... tjelesne ozljede®,
¢ime se ne isti¢e nuznost postojanja uzro¢ne veze.’! Upravo je to, naime, sud istaknuo u

vezi s presudom Floyd, ¢iju je logiku preuzeo u ovom slucaju.’?

Ponovno, i u ovom pristupu, iako se ne trazi uzrofna veza izmedu mentalne i tjelesne
ozljede, naknada Stete priznat ¢e se samo ako postoji neka, pa i bilo kakva, tjelesna ozljeda.
Time se moZe dovesti u pitanje ozbiljnost tuzbenih zahtjeva za naknadu Stete, a u
konacnici i pravilnost sudskih odluka o priznavanju naknade Stete, s obzirom na to da je
za ostvarivanje prava na naknadu Stete od mentalnih ozljeda dovoljno postojanje bilo
kakve tjelesne ozljede. Takav pristup smatramo apsolutno neprihvatljivim za zra¢nu
industriju i putnicki prijevoz kakav poznajemo danas buduc¢i da bi tako Siroko otvaranje
vrata moguc¢im naknadama za duSevne boli dovelo prijevoznike u potencijalno financijski
neodrziv polozaj.

4.2.3. Tre¢i pristup: Priznaje se naknada Stete za mentalne ozljede i stres ako
ukljucuju stres zbog zrakoplovne nesrece

Posebnost ovog treceg pristupa jest to Sto se emocionalni stres i strah, kao oblici
mentalnih ozljeda, smatraju sastavnim elementom naknade Stete za tjelesne ozljede.
Strah, emocija koja se pojavljuje kao odgovor na neku opasnost i nelagodnu situaciju,
psihicki je fenomen doZivljaja i Cesto je popracen tjelesnim manifestacijama kao S$to su, na
primjer, ubrzanje bila, lupanje srca, bljedilo, jeZenje koZe, suho¢a u grlu, kocenje i
drhtanje, znojenje.”® Stres i strah moraju se dogoditi paralelno s tjelesnom ozljedom, ili
nakon tjelesne ozljede, kako bi se i za Stetu od njih priznala naknada. Stoga se za stres i
strah koji bi se dogodili prije pada zrakoplova i same tjelesne ozljede, prema ovom
pristupu, ne bi moglo priznati pravo na naknadu Stete.

69 Ibid.

70 U donoSenju ovog zaklju¢ka mi smo, naravno, utvrdili da manifestacija tjelesne ozljede, koja je preduvjet
za tuzbu prema Floydu, ne mora proizaci iz iznenada nanesene traume, ve¢ moze, kao $to se ovdje navodi,
proiza¢i iz drugih uzroka zbog kojih je prijevoznik odgovoran.” 802 F. Supp. 1089 (S.D.N.Y. 1992),
Chendrimada v. Air India, 1992.

71 [sto v. Mohamed, “Recovery for Emotional Distress Under International Air Transportation as Developed
by the Common Law Courts”, 1179.

72V. Boulee, ,Recovery for mental injuries that are accompanied by physical injuries under article 17 of the
Warsaw Convention“, 516.

73 Padovan, Medicinski leksikon (1990), 852.
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Kako ni VarSavska konvencija ni Montrealska konvencija izri¢ito ne definiraju opseg i
elemente naknade Stete na koju se moZe ostvariti pravo prema ¢lanku 17., neki su sudovi
zauzeli stav da naknada Stete za emocionalni stres treba biti priznata kad se radi o stresu
povezanom s nesrecom, a ne samo onda kad se radi o stresu povezanom s ozljedom.
Primjer iz americke sudske prakse za ovaj pristup jest presuda donesena u vezi sa
slucajem sruSenog zrakoplova prijevoznika Korean Air Lines. Zrakoplov je zalutao u
sovjetski zracni prostor te ga je sovjetska vojska presrela i sruSila projektilom, pri ¢emu
je svih 269 putnika poginulo. Sud je tijekom postupka doSao do zaklju¢ka da su putnici
bili pri svijesti nakon Sto je zrakoplov prvotno pogoden projektilom, a do pada zrakoplova
u more, kao i vjerojatno neko vrijeme nakon toga. Upravo zbog toga sud je izveo zakljucak
da su putnici najvjerojatnije pretrpjeli znatnu emocionalnu bol i strah od smrti, a u isto
vrijeme i tjelesne ozljede (zbog brze dekompresije), Sto je sve u konacnici rezultiralo
njihovom smrc¢u. Posljedi¢no, sud je zakljucio: ,0vo je bol i patnja popracena tjelesnom
ozljedom i logicno mora biti priznata naknada za nju s obzirom na to da je u skladu s
uvjetima iznesenim u Floydu.“’* Dakle, s obzirom na to da se u konkretnom slucaju radilo
o emocionalnom stresu i strahu za Zivot koji su bili istovremeni s nastankom tjelesnih
ozljeda, sud je zauzeo stav kako u takvim situacijama treba priznati pravo na naknadu za
mentalne ozljede, odnosno emocionalni stres. Takvim pristupom potencijalno se otvara
put priznavanju samih mentalnih ozljeda, no ipak uz uvjet istovremenog postojanja
tjelesne ozljede.

4.2.4. Cetvrti pristup: Priznaje se naknada $tete za mentalne ozljede koje proizlaze
iz tjelesne ozljede

Naknada za mentalne ozljede, za emocionalne stresove i boli priznaje se ako takve ozljede
proizlaze iz tjelesne ozljede, odnosno ako su uzrokovane tjelesnim ozljedama. Prema
ovom pristupu nije moguce ostvariti pravo na naknadu za emocionalnu bol i strah
povodom nesrece ili za bol i ozljede povezane sa strahom od skorog pada aviona.’
Sukladno tome, putnik koji bi, na primjer, pri prisilnom slijetanju zrakoplova slomio ruku
ili se porezao te bi zbog toga bio u strahu mogao bi ostvariti pravo na naknadu jer njegov
strah (oblik mentalne ozljede) proizlazi iz tjelesne ozljede. 1z toga proizlazi da, sukladno
ovom pristupu, putnik koji bi pretrpio samo strah i nelagodu bez ikakve tjelesne ozljede
ili tjelesne manifestacije tog straha ne bi mogao ostvariti pravo na naknadu. Dakle, kao i u
preostala tri pristupa, i ovdje je odlu¢na Cinjenica za priznavanje naknade Stete za
mentalne ozljede postojanje tjelesne ozljede.

Za ovaj pristup opredijelio se ameri¢ki sud u predmetu Jack protiv Trans World Airlinesa.”

Letiz New Yorka do San Francisca netom nakon polijetanja prisilno je prekinutjer je doslo

74814 F. Supp. 592, In Re Korean Air Lines Disaster of Sept. 1, 1983, 1993.

75 Max Chester, , The aftermath of the airplane accident: Recovery of damages for psychological injuries
accompanied by physical injuries under the Warsaw Convention®, Marquette Law Review 84, br. 1 (2000):
239.

76 854 F. Supp. 654 (N.D. Cal. 1994), Jack v. Trans World Airlines, Inc., 1994.F. Supp. 654 (N.D. Cal. 1994).
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do pozara u zrakoplovu. PoZar je u potpunosti uniStio zrakoplov, no svi su putnici
prezivjeli. U svojim tuzbama za naknadu Stete protiv prijevoznika tuZitelji su isticali
tjelesne ozljede i emocionalne traume koje su pretrpjeli. Sud je u presudi naveo: , tuZitelji
s ozljedama nastalima uslijed slijetanja mogu ostvariti pravo na naknadu za pretrpljene
ozljede [ emocionalni stres koji proizlaze samo iz tjelesnih ozljeda ili tjelesnih
manifestacija“.’’ Zaklju¢no, sud je istaknuo kako se odludio za takav pristup jer su
zahvaljujué¢i njemu naknade putnicima mogle biti razumnije i predvidljivije,”® $to je
ujedno ono Sto su sastavljac¢i Konvencije i htjeli postic¢i kako bi zastitili rast i razvoj
zrakoplovne industrije.

4.3. Novi smjer(ovi) razvijanja sudske prakse i moze li se izjednaciti mentalna i
tjelesna ozljeda?

Za Kkraj je bitno osvrnuti se na razvoj sudske prakse u novije vrijeme. Zanimljiv je primjer
svakako presuda Doe protiv Etihad Airwaysa iz 2017. godine.” U tom predmetu tuZiteljica
Doe putovala je iz Abu Dhabija u Chicago. Tijekom leta njezin stoli¢ s pladnjem ispred
sjedala bio je otvoren jer je gumb za pric¢vrScivanje stoli¢a za naslon ispao. TuZiteljica je
gumb ubacila u dZep naslona i, kada ju je stjuardesa prilikom slijetanja zamolila da stoli¢
zatvori, tuZiteljica je posegnula u dZep kako bi izvadila gumb. Prilikom posezanja za
gumbom ubola se na iglu koja je bila u dZepu naslona. Zbog tog dogadaja tuZiteljica je
potrazivala naknadu Stete za ,svoju tjelesnu ozljedu i za svoje dusSevne nevolje, Sok,
poniZenje, bolest, bijes i neugodu zbog prirodnih posljedica moguce izloZenosti raznim
bolestima“8 TuZenik je poricao svoju odgovornost za mentalne ozljede tuZiteljice isticuéi
kako njezine mentalne ozljede proizlaze iz same nesrece, a ne iz tjelesne ozljede (rupice
na prstu od uboda igle), no sud je ipak odlucio u korist tuZiteljice i priznao joj pravo na
naknadu Stete i za tjelesne i mentalne ozljede te argumentirao da ,...tuZiteljica ima pravo
na naknadu Stete za svoje dusSevne boli bez obzira na to jesu li te boli proizasle izravno iz
njezine tjelesne ozljede ili opcenitije nesrece koja je uzrokovala tjelesnu ozljedu. Tome je
tako zato sto je, u svakom slucaju, njezina duSevna bol 'Steta pretrpljena u slucaju’ - tj. 'u
slu¢aju’ tjelesne ozljede koja se moZe nadoknaditi.®® Ovom je presudom svakako
potvrdeno da se naknadu Stete za mentalne ozljede moZze priznati kad postoji neki oblik
tjelesne ozljede - idudi pritom cak i dalje od Cetvrtog pristupa budu¢i da je izriCito
naglaseno da to pravo postoji neovisno o tome jesu li dusevne boli proizisle iz tjelesne
ozljede. No takav pristup smatra se radikalnim i nije (joS) zaZivio.

Pri razmatranju pitanja naknade Stete za mentalne ozljede u dosadas$njoj sudskoj praksi
ipak dominira stav prema kojem se naknada Stete za Cisto mentalne ozljede ne priznaje.
Neovisno o tome, kroz prikazane sudske presude vidljivo je koliko je praksa raznolika i da

77854 F. Supp. 654 (N.D. Cal. 1994), Jack v. Trans World Airlines, Inc., 1994.
78 854 F. Supp. 654 (N.D. Cal. 1994), Jack v. Trans World Airlines, Inc., 1994.
79870 F.3d 406 (6t Cir. 2017), Doe v. Etihad Airways, 2017.
80870 F.3d 406 (6th Cir. 2017), Doe v. Etihad Airways, 2017.
81870 F.3d 406 (6th Cir. 2017), Doe v. Etihad Airways, 2017.
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su sudovi diljem svijeta zauzimali razli¢ite stavove o tom pitanju. Jedan je od takvih
primjera i presuda u predmetu Weaver protiv Delta Airlinesa iz 2001. Posebnost je te
presude u tome Sto je sud u fokus stavio medicinski aspekt ozljede. Naime, u tom
predmetu tuziteljica K. Weaver putovala je od Londona prema Billingsu te su tijekom leta
mehanicki problemi na zrakoplovu doveli su do njegova prisilnog slijetanja. Nedugo
nakon nesrece tuziteljici je dijagnosticiran posttraumatski poremecaj. U svojoj tuzbi za
naknadu Stete Weaver je istaknula jedino Stetu uslijed emocionalnih ozljeda i
posttraumatskog stresnog poremecaja. Gledano s medicinske strane, posttraumatski
stresni poremecaj po svojim svojstvima i medicinskoj kategorizaciji pripada mentalnim
bolestima. Da je sud na taj nac¢in razmatrao navode tuZiteljice, njezin zahtjev za naknadom
Stete ne bi bio prihvacen. No s obzirom na to da je tuziteljica postavila zahtjev za
naknadom Stete traZe¢i naknadu za tjelesnu ozljedu, i to potkrijepila znanstvenim
istraZivanjima prema kojima posttraumatski poremecaj znaCi promjenu strukture
moZdanih stanica, odnosno ozljedu mozga,®® sud je njezin zahtjev uvaZio. Na temelju toga
sud je priznao pravo na naknadu Stete i utvrdio kako ozljeda mozga i strukturalne
promjene moZdanih stanica predstavljaju tjelesnu ozljedu,® ¢ime je prakti¢no izjednacio
posttraumatski stresni poremecaj (mentalnu ozljedu) s tjelesnom ozljedom.

Na presudu Weaver osvrnuo se i britanski sud u predmetu Morris protiv KLM Royal Dutch
Airlines® U tom slu¢aju Sesnaestogodi$nja tuZiteljica putovala je iz Malezije u
Amsterdam.®® U zrakoplovu je sjedila pored dvojice odraslih muskaraca koje nije
poznavala i nakon obroka je zaspala. Nakon Sto se probudila, primijetila je ruku muskarca
pored nje kako joj dodiruje bedro i koljena. Zbog tog dogadaja nakon leta joj je
dijagnosticirana klinicka depresija, od koje se lijecila antidepresivima. Zbog svega toga
oStecena je tuzila prijevoznika za naknadu Stete. Depresija, koja potpada pod psihicke
bolesti prema medicinskim definicijama, i iako je bila dijagnosticirana, nije bila dovoljan
razlog za priznavanje naknade Stete jer tuziteljica nije tvrdila da je pretrpjela tjelesnu
ozljedu.f® Tako sud nije odlucio pratiti stav suda u presudi Weaver te je, utvrdivsi
depresiju mentalnom ozljedom, ujedno napravio i jasnu razliku prema tjelesnoj ozljedi te
ih je odlucio ne izjednaciti. Jedan od komentatora presude lord Hobhouse, predstavnik
Gornjeg doma parlamenta Velike Britanije, izrazio je nezadovoljstvo zbog razlikovanja
mentalnih i tjelesnih ozljeda i istaknuo je kako se u predmetu Weaver upravo otvorio
prostor za suprotno shvacanje te da ne bi bilo ispravno odbiti naknadu Stete za zahtjev
temeljen na clanku 17. Konvencije ako se fizicke promjene na mozgu mogu (fizicki)
utvrditi.®” Nadalje, istaknuo je kako postoje tehnike za istraZivanje funkcioniranja Zivog
mozga i srediSnjeg Zivéanog sustava i da se fizicke promjene mogu skenirati i promatrati
pomocu sofisticiranih instrumenata te se moZe pokazati da odredeni psihijatrijski
simptomi odgovaraju fizickim promjenama u mozgu, pa je doSao do zakljucka da takve

82 Mercer, “Liability of Air Carriers for Mental Injury under the Warsaw Convention”, 156.

83 Ibid.

8¢ EWCA Civ 790, B3/2000/3820, KLM Royal Dutch Airlines v. Morris, 2001.

85 Field, ,Air travel, accidents and injuries: Why the new Montreal Convention is already outdated”, 82.
86 Field, ,Air travel, accidents and injuries: Why the new Montreal Convention is already outdated*, 83.
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mentalne ozljede mogu biti tjelesne ozljede.?® lako je takav stav, izolirano gledano,
uvjerljiv i smislen, i dalje ostaje pitanje Sto bi priznavanje naknade za Stete zbog duSevnih
boli donijelo zracnom prijevozu.

Za kraj je nuzno istaknuti presudu Suda EU-a u predmetu BT protiv Laudamotion GmbH
od 20. listopada 2022. godine.®® U ovom slu¢aju tuZitelj je letio iz Londona za Be¢, no
prilikom polijetanja eksplodirao je lijevi motor zrakoplova, zbog ¢ega su putnici bili
evakuirani. Povrh toga tijekom evakuacije zra¢no strujanje desnog motora odbacilo je
tuZzitelja nekoliko metara u zrak. Nakon svega tuZitelju je dijagnosticiran posttraumatski
stresni poremecaj, zbog Cega je bio podvrgnut i lijeCenju. TuZitelj je potraZivao naknadu
trosSkova lijeCenja i naknadu neimovinske Stete, a Vrhovni sud Republike Austrije
(Oberster Gerichtshof), koji je odlucivao o njegovu zahtjevu, pred Sud EU-a postavio je
sljedece prethodno pitanje: , Predstavlja li psihicka smetnja putnika prouzrocena nesre¢om,
koja se moZe izjednaciti s boles¢u, 'tjelesnu povredu' u smislu ¢lanka 17. st. 1. (Montrealske
konvencije) 7

Sud EU-a osvrnuo se na pojam tjelesne ozljede iz ¢lanka 17. i iznio da ,pojam 'tjelesna
povreda’, upotrijebljen u tekstu clanka 17. stavka 1. Montrealske konvencije, ne
podrazumijeva nuzno da su autori te Konvencije namjeravali iskljuciti odgovornost zracnih
prijevoznika u slucaju 'nesrece’ u smislu te odredbe kada su tom nesre¢om putniku
prouzrocene psihicke povrede koje nisu povezane ni s kakvom tjelesnom povredom koja je
istog uzroka“.*® Na tom tragu, a ne Zeleéi putnika koji je pretrpio ,psihicku povredu* staviti
u nepovoljniji poloZaj od onog koji je pretrpio tjelesnu povredu (para. 28), Sud je utvrdio
da ¢lanak 17. treba tumaciti na nacin da se ,putniku za psihicku povredu koja mu je
prouzrocena nesrecom u smislu te odredbe, a koja nije povezana s tjelesnom povredom (...),
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 lije¢enja.”®* lako je Sud istaknuo ta dva uvjeta za priznavanje prava na
naknadu Stete, ne smatramo ih dovoljno preciznima i u njima vidimo previsSe slobodnog
prostora za moguce fraudolozno ponasanje putnika (tuZitelja). Steta je $to Sud nije
odlucio slijediti nezavisnog odvjetnika de la Toura, koji je konkretno predloZio da pojam
stjelesne povrede” obuhvatiipovredu psihickog integriteta putnika , ako tu povredu utvrdi
medicinski viestak i ako ju je potrebno medicinski lijeciti“.%?

Danim tumacenjem Sud EU-a nacelno je, pod odredenim uvjetima, ali ne uvjetujudi to
tjelesnom ozljedom, dopustio naknadu Stete za dusevne boli (psihicke povrede), ¢ime je
otiSao i korak dalje od Cetvrtog pristupa. S donoSenjem takve odluke pojavio se ozbiljan

88 Field, ,Air travel, accidents and injuries: Why the new Montreal Convention is already outdated®, 84.

89 Presuda od 20.10.2022., BT v. Laudamotion GmbH, C-111/21, ECLI:EU:C:2022:808.

90 C-111/21, BT v. Laudamotion GmbH, para. 25.

91C-111/21, BT v. Laudamotion GmbH, para. 33.

92 V. Misljenje nezavisnog odvjetnika Jeana Richarda de la Toura od 24. ozujka 2022., C-111/21, BT protiv
Laudamotion GmbH, para. 52.
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rizik da ¢e Sud EU-a i nacionalni sudovi drZava ¢lanica poceti stvarati paralelno, drugacije
tumacenje konvencije,*® $to dovodi u pitanje i pravnu sigurnost, i jo$ nas jednom podsjeca
na manjkavost jezika u ¢l. 17. i potrebu za jasnim (re)definiranjem tjelesne ozljede.

5. ZAKLJUCAK

Kada ¢ovjeka sagledamo kao cjelinu, njegovo je zdravlje jedna cjelovitost, koja ukljucuje i
»tjielesno“i ,netjelesno”, odnosno mentalno. Iz te perspektive gledano, ne bi trebalo davati
prednost jednom u odnosu na drugo te u tom smislu ne bi trebalo ni davati prednost
tjelesnoj ozljedi pred mentalnom kad se razmatra ostvarivanje prava na naknadu Stete.
No pitanje je mogu li zra¢na industrija i medunarodnopravna regulativa podnijeti takav
holisticki pristup suvremenog drustva.

Nesporno je da let zrakoplovom podrazumijeva izlaganje tijela odredenom riziku i stresu
i da se, unatoc Cinjenici da je zracni prijevoz statisti¢ki najsigurniji oblik prijevoza, mnogi
ljudi boje letjeti zrakoplovom. Vec i ova psihicka stanja stresa i straha povlace za sobom
mogucnost postojanja neke vrste ,ozljede“ uslijed leta i na letu te otvaraju rizi¢no
podrucje rasprave o pravu na naknadu Stete zbog mentalne ozljede. Ova komponenta,
gledana pak u cjelini s ,Cisto tjelesnim“ dijelom, i dalje ostaje dvojbena, upitna i podloZna
manipulaciji.

Gledano izolirano od zra¢nopravne regulative i tumaceci ovo pitanje Sire, dok se na neki
nacin - medicinskim, psihijatrijskim i psiholoskim vjestatenjima - moZe dokazati
prisutnost mentalne ozljede kao posljedice nesrece, trebalo bi uzeti da takva mentalna
ozljeda znaci tjelesnu ozljedu. U tom smislu postoji i prostor da se, teoretski, mentalna
ozljeda obuhvati pojmom tjelesne ozljede iz ¢lanka 17. i samim time bude nadoknadiva.
No je li to stvarno bila Zelja tvoraca Montrealske konvencije? lako je putnicima
postavljeno veliko ogranicenje i prakticna nemoguénost za mogu¢nost naknade Stete zbog
mentalnih ozljeda, Sto u nekim slu¢ajevima moZe znaciti i potpunu nemoguc¢nost naknade
nastale Stete, to je nuspojava nemogucnosti da se normativno na drugaciji nacin iskljuci
rizik neutemeljenog pozivanja na mentalne ozljede i koriStenja pravom na naknadu Stete
nastale uslijed tih ozljeda. U tom smislu jedino u svojstvu putnika moZemo pozdraviti
suvremene pristupe sudova koji idu za priznavanjem prava na naknadu za mentalne
ozljede nadajuci se da se time nece poceti stvarati prevelik financijski teret za zracne
prijevoznike, koji bi se na kraju ponovno mogao prelomiti na ledima (tog istog) putnika.

93 Tako Bokareva ovakav pristup Suda EU-a naziva “proeuropskim” (V. Bokareva, The Meaning of , Accident”
under the Montreal Convention in light of CJEU Jurisprudence” (2023): 179). Sli¢nu kritiku Sudu EU-a
mozemo uputiti i u slu¢aju tumacenja nesrec¢e prema Montrealskoj konvenciji - v. Savi¢, ,Is the Court of
Justice of the EU Rewriting the Montreal Convention?“, 34.
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COMPENSATION FOR MENTAL INJURY IN
INTERNATIONAL AIR LAW

The Warsaw Convention from 1929 followed by the Montreal Convention from 1999
regulate the complex and important issue of air carrier liability for damages suffered by
passengers due to death or bodily injury during international air transport. Despite the rules
established therein, doubts and disagreements appear in regard to certain provisions of
these conventions, as the meaning and scope of certain terms contained therein are not clear
and unambigous. Given that the final decisions of the courts on the existence of the carrier's
liability for the resulting damage depend on it, it is extremely important to eliminate existing
doubts and establish a clear and unified interpretation of those terms.

One of such provisions is the one concerning physical injury, whose meaning and scope are
the subject of debates in legal theory and jurisprudence for decades. One of the most
important questions in regard to the concept of physical injury is a doubt whether ,,physical“
also includes ,mental”, i.e. whether physical injuries also include mental injuries. The aim of
this paper is to problematize the concept of mental injuries” and its meaning in the theory
and practice of aviation law, and through the analysis of the case law, to look critically at
the existing approaches in regard to the recognition of compensation for damage that
cannot be characterized as physical. Finally, the paper aims to find an ultimate explanation
and answer to that complex question.

Key words: Montreal Convention; liability of the carrier; bodily injury; mental injury;
emotional injury
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