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Mafgorzata Polkowska

POJECIE SZKODY | ODPOWIEDZIALNOSCI CYWILNE]
PRZEWOZNIKA LOTNICZEGO
W SYSTEMIE WARSZAWSKO-MONTREALSKIM

Zagadnienia zwigzane z pojeciem szkody i zasadami odpowiedzialnosci prze-
woznika lotniczego w prawie miedzynarodowym sa regulowane przez ponadsie-
demdziesiecioletni system warszawski'. Zwieficzeniem prac Organizacji Miedzy-
narodowego Lotnictwa Cywilnego — ICAO nad tekstem nowej konwencji byto pod-
pisanie konwencji o ujednostajnieniu niektérych prawidet dotyczacych miedzyna-
rodowego przewozu lotniczego na konferencji w Montrealu w maju 1999 r. Kon-
wencja ta weszta w zycie we wszystkich parstwach cztonkowskich Unii Europej-
skiej 28 czerwca 2004 r.2. Niektorzy prawnicy zrédet konwencji montrealskiej do-
patruja sie w projekcie konwencji sporzadzonej przez przewoznikéw nalezacych
do Zrzeszenia Miedzynarodowych Przewoznikéw Lotniczych — IATA w Kuala Lum-
purw 1995 r. Projekt ten zawierat przepisy o dwustopniowej odpowiedzialnosci
przewoznika lotniczego, ktére kilka lat p6zniej zostaty poddane dyskusji na forum
ICAO. Faktycznie jednak konwencja montrealska, oprécz tytutu, przejeta ogélna
strukture i tres¢ wiekszosci artykutéw z konwencji warszawskiej i protokotéw ja
zmieniajacych oraz catg tres¢ konwencji guadalajarskiej. Mozna wiec méwic o kon-
tynuacji systemu, a nawet nazwac go ,systemem warszawsko-montrealskim”?.

Konwencje (sporzadzong w 6 jezykach) podpisali na konferencji w Montrealu
przedstawiciele 53 parnstw. Akt konicowy zawiera m.in. uchwate zalecajaca prze-
woznikom wyptacanie zaliczek na poczet odszkodowarn, a pafistwom wydanie
odpowiednich przepiséw. W nowej konwencji nie znalazt sie przepis zobowigzuja-
cy panstwa przyjmujace ja do wypowiedzenia konwencji warszawskiej, chociaz
takie wypowiedzenie nie jest wykluczone. Gtéwne korzysci wynikajace z konwen-
cji montrealskiej z 1999 r. to przede wszystkim ujednolicenie przepiséw w zakresie
odpowiedzialnosci cywilnej przewoznika lotniczego, wzrost ochrony uzytkowni-

' Konwengja o ujednostajnieniu niektérych prawidet dotyczacych miedzynarodowego przewozu
powietrznego (12 pazdziernik 1929 r., Warszawa) Dz.U. z 1933 r. Nr 8, poz. 49.

2 Council of the European Union, Aviation 118, relex 198-9611/04, 18/05/2004.

3 M. Zylicz, Nowe prawo miedzynarodowego przewozu lotniczego, ,Pafistwo i Prawo”, zeszyt 9,
Warszawa 1999, s. 30-31.
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kéw transportu lotniczego, usprawnienie uzyskiwania odszkodowan, wprowadze-
nie obowigzkowego wymogu ubezpieczen, utatwienie i modernizacja dokumen-
tow przewozowych. Mimo tego nadal najbardziej kontrowersyjne dla prawnikéw i
sadoéw stosujacych przepisy konwengji s problemy odszkodowar z tytutu rozstroju
zdrowia, wypadku, winy umyslnej przewoznika i zasad ograniczenia jego odpo-
wiedzialnosci.

W polskim ttumaczeniu roboczym konwencji z maja 1999 r. pojawito sie (w art.
17) pojecie ,rozstrdj zdrowia”. Takie sformutowanie nie jest wiernym ttumacze-
niem tekstu konwencji. Okreélenia angielskie injury i bodily injury oraz francuskie
lésion corporelle oznaczaja ,zranienie”,,uszkodzenie” lub ,obrazenia cielesne”, a
nie ,rozstr6j zdrowia”, ktére to pojecie jest szersze. Zreszta pojecie ,uszkodzenie
ciata” nie zostafo blizej okreslone w konwencji, wiec przy jego stosowaniu sad wia-
Sciwy do rozpatrywania sprawy jest zmuszony positkowac sie prawem krajowym.
W polskim systemie prawnym nie ma konstrukgji, ktéra odpowiadataby Scisle in-
tencjom autoréw konwencji montrealskiej. Najblizsze temu wydaje sie pojecie
,rozstréj zdrowia”. Termin ten znany jest bowiem polskiemu prawu karnemu? i
oznacza stopien uszkodzenia ciata (reakcja ogélna organizmu o charakterze proce-
su chorobowego na szeroko pojete urazy, np. podwyzszenie temperatury ciata).
Rozstréj zdrowia rozszerza definicje szkod, za ktére odpowiada przewoznik; nie
jest to jednak bez znaczenia dla pasazera. Po ozywionej debacie na konferencji w
Warszawie w 1929 r. zdecydowano sie nie wiacza¢ do tresci konwencji wyraznego
odniesienia do tzw. recovery for mental injury (odszkodowanie za krzywde polega-
jaca na uposledzeniu czynnosci psychicznych). Dopiero w czasie obrad konferencji
montrealskiej w 1999 roku zaznaczyty sie tendencje zmierzajace do rozszerzenia
zakresu konwencji o szkody na umysle, tak zwane mental injuries. Na konferencji
zaproponowano wiec wprowadzenie odpowiedzialnosci z tytutu szk6d powoduja-

* Kodeks karny Dz.U. z 1997 r. Nr 88, poz. 553 (tekst ost. zm. Dz.U. z 2003 r. Nr 199, poz. 1935):
,(..)Art. 17 § 1. W razie skazania za umyslne przestepstwo przeciwko zyciu lub zdrowiu albo za inne
przestepstwo umysine, ktérego skutkiem jest Smier¢ cztowieka, ciezki uszczerbek na zdrowiu, narusze-
nie czynnosci narzadu ciafa lub rozstr6j zdrowia, sad moze orzec nawiazke na wskazany cel spoteczny
zwigzany z ochrona zdrowia.

§ 2. W razie skazania za przestepstwo przeciwko srodowisku, sad moze orzec nawiazke na wskaza-
ny cel spoteczny zwiazany z ochrona $rodowiska”.

Zarozstr6j zdrowia polski kodeks karny przewiduje sankcje karne; art. 157 k.k.: ,(...) § 2. Kto powo-
duje naruszenie czynnosci narzadu ciafa lub rozstréj zdrowia trwajacy nie diuzej niz 7 dni, podlega
grzywnie, karze ograniczenia wolnosci albo pozbawienia wolnosci do lat 2”.

Patrz takze ustawa z 22 maja 2003 r. o ubezpieczeniach obowigzkowych, Ubezpieczeniowym Fun-
duszu Gwarancyjnym i Polskim Biurze Ubezpieczycieli Komunikacyjnych (Dz.U. z 2003 r. Nr 124, poz.
1152): Art. 34 ,(...) z ubezpieczenia OC posiadaczy pojazdéw mechanicznych przystuguje odszkodo-
wanie, jezeli posiadacz lub kierujacy pojazdem mechanicznym sa obowiazani do odszkodowania za
wyrzadzona w zwiazku z ruchem tego pojazdu szkode, ktérej nastepstwem jest Smier¢, uszkodzenia
ciafa, rozstrdj zdrowia badz tez utrata, zniszczenie lub uszkodzenie mienia”.
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cych mental injury, czyli urazy psychiczne, ktérych pasazer doznat na skutek wy-
padku majacego miejsce na poktadzie samolotu. Proponowano, aby uzna¢ mental
injury za powo6d do odrebnego typu odszkodowania. Wyr6zniono wiec trzy rodza-
je szkéd komunikacyjnych:

— uszkodzenie ciata (ang. bodily injury);

— uszkodzenie mentalne zwigzane z cielesnym (ang. mental injury associated
with bodily injury);

— uszkodzenie mentalne, ktére ma negatywny wptyw na zdrowie pasazera. (ang.
mental injury which has a significant adverse effect on the health of the passen ger).

W4r6d uczestnikéw konferencji nie byto jednak w tej sprawie jednolitego sta-
nowiska. Wyrazano tez poglad, iz wytaczenie mental injury jako oddzielny typ
szkody ostabi sp6jnos¢ systemu warszawskiego. Termin ,uszkodzenie ciata” nie
jest bowiem skonstruowany w ten sam spos6b we wszystkich systemach praw-
nych i dlatego czasami trudno jest okresli¢, czy osoba cierpi z powodu mental in-
jury, czy nie. Tak na przyktad w USA powdéd wytoczyt proces American Airlines za
fizyczne i mentalne szkody powstate po wypadku w Arkansas; uszkodzenie nogi i
ramienia spowodowalo urazy psychiczne (post traumatic stress disorder PTSD).
Sad zasadzit odszkodowanie na korzys¢ powoda; decyzje podtrzymat sad wy-
zszej instancji, wskazujac jednak na to, iz pézniejsze fizyczne objawy szkdd men-
talnych, takie jak utrata wagi, bezsennos¢, nie sg szkodami w rozumieniu kon-
wencji warszawskiej®.

Ostatecznie mental injury nie zostato wyodrebnione w konwencji jako oddziel-
ny typ szkody®. Uznano bowiem, Zze wprowadzenie tego pojecia moze prowadzi¢
do ubiegania sie o roszczenia, ktérych okreslenie w sposéb scisty bedzie niemozli-
we. Zbyt szerokie ujecie pojecia ,szkody psychicznej” mogtoby prowadzi¢ do
ogromnych trudnosci przy ustalaniu wysokosci kwot odszkodowawczych. Ryzyko
urazu psychicznego jest wyzsze u dzieci niz u os6b dorostych, a wiec moze miec¢
bardzo zréznicowany skutek’. Z drugiej strony, projekt wytaczenia z zakresu kon-
wencji pojecia mental injuries spotkat sie ze sprzeciwem czesci delegatéw.

Z uwzglednieniem art. 17 ust. 1 konwencji, wyrazenie bodily injury jest zastoso-
wane w konwencji w taki sposob, iz daje ono mozliwos¢ rozszerzonej interpretacji.
Termin injury jest ttumaczony jako catkowita krzywda na zdrowiu. W zwiazku z
tym, w powiazaniu z interpretacja przepiséw krajowych oraz biorac pod uwage ju-
rysdykcje niektérych parnistw (np. Stanéw Zjednoczonych), mozna wystapic z po-
woédztwem za urazy psychiczne pod pewnymi warunkami. Tak wiec w zasadzie

5 Air Crash at Little Rock, Arkansas on June 1, 1999 (291 F. 3d 503 2d Cir 2002); takze Bobion v. CSA
Czech Airlines (2002 U.S. Dist. LEXIS 2220 65 (D.C. N.J. 2002); takze King v. Bristow Helicopters, Ltd.
(19999 SLT 919 (Lord Ordinary), 2001 SLT 126 (Inner House of the court of Session) (2002) 2 All ER
565 (House of Lords).

¢ Eastern Airlines Inc. v. Floyd (499 U.S. 530 (1991).

7 Lee v. American Airlines 2002 U.S. Dist. LEXIS 12029 (N.D. Tex. 2002).
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przewoznik jest odpowiedzialny pod warunkiem, ze szkoda nie zostata spowodo-
wana przez stan zdrowia pasazera; jesli choroba jest ukryta, ubezpieczyciel moze
odmoéwic zaptacenia odszkodowania albo zapfaci¢ nizsza sume.

Ostatnimi czasy pojawit sie problem szkéd z tytutu DVT (Deep Vein Thrombo-
sis — rodzaj zakrzepicy zylnej); choroba ta polega na catkowitym odcieciu dopty-
wu krwi do poszczeg6lnych czesci ciata, poczynajac od koficzyn dolnych, i moze
miec skutki Smiertelne. Na te chorobe narazeni sa pasazerowie odbywajacy loty
diugodystansowe. Sady réznie interpretowaty te sytuacje. Szacuje sie, iz na 400
skarg wydano zaledwie dwie decyzje pozytywne, m.in. w Australii®. Ostatecznie
uznano, iz obowiazkiem przewoznika jest powiadomienie pasazera o mozliwosci
zaistnienia choroby i jej przeciwdziataniu m.in. poprzez ¢wiczenia okreslonych
czedci ciafa podczas lotu; przewoznik jest wtedy zwolniony z odpowiedzialnosci.
Podobnie uznano, ze SARS (niewydolnos¢ oddechowa) nie podlega art. 17 kon-
wengcji’.

Przepis tegoz artykutu stanowi, ze przewoznik' ponosi odpowiedzialnoé¢ za
szkode wynikta w razie $mierci lub uszkodzenia ciata pasazera'!, spowodowana
wydarzeniem na poktadzie statku powietrznego lub podczas wszelkich czynnosci
zwiazanych z wsiadaniem i wysiadaniem (pojecie to ewoluowato od 1929 r."?).
Warto tu nadmieni¢, iz konwencja montrealska nie dotyczy szkéd karnych, ktére
powstaty w wyniku popetnienia przestepstwa (celem jest ukaranie przestepcy), ani
niemajacych charakteru odszkodowawczego (kompensacyjnego)™.

Waznym elementem jest ustalenie, czy wypadek miat miejsce na pokfadzie sa-
molotu, w czasie wsiadania (ang. embarking) czy wysiadania (ang. disembarking).
Orzecznictwo sadowe wskazuje na trzy czynniki okreslajace fakt, czy wypadek zda-
rzyt sie podczas wsiadania czy wysiadania. Jest to:

8Rynne v. Lauda Air Boulton DCJ Queensland Dist. Court, 7, Feb. 2003; Povey v. Civil Av. Safety
Authority & Ors, Bongiorno J, Supreme Court of Victoria, 20 Dec. 2002; Rodriguez v. Ansett Australia
Ltd. (28 Avi. Cas CCH 16, 627 August 8, 2002).

? 4 Liability Seminar, wystapienia Benjamina Martina (Australia 29.09.2003).

19 Przewoznik, w tym pracownicy, agenci przewoznika i niezalezni kontrahenci — patrz Reed v. Wi-
ser 535 F 2d 1079 (2d Cir. 1977) — agent podr6zy nie jest uznawany za podlegajacego konwencji, po-
niewaz nie uczestniczy w przewozie — patrz DeMarco v. Pan Am 459 NYS2d 655 (NY Sup. Ct. 1982).

" Za pasazera uznaje sie osobe zywa na pokfadzie samolotu, za pasazeréw nie uznaje sie personelu
poktadowego w trakcie pefnienia przez nich obowiazkéw stuzbowych — patrz Re Mexico City Air Crash
of October 31,1979, oraz Haley v. Western Airlines 708 F. 2d 400 (9th Cir. 1983); nie jest pasazerem
osoba, ktéra doznata szkody, ogladajac reportaz z porwania samolotu z jej bliskim na pokfadzie — patrz
Darrasv. TWA 20 Avi. 177441 (DC Mass. 1985).

2W protokole gwatemalskim z 1971 r. zmiana polegata na wprowadzeniu terminu angielskiego
personal injury zamiast bodily injury. Uznano tez, ze przewoznik nie jest odpowiedzialny, jezeli Smier¢
lub uszkodzenie ciata pasazera wynikty wytacznie ze stanu zdrowia pasazera. Protokét montrealski nr 3
z 1975 r. przyjat zasady protokotu gwatemalskiego.

'3 Na przyktad katastrofa nad Lockerbie, kt6rej przyczyng byt akt terrorystyczny — Air Disaster at Loc-
kerbie, Scotland, on December 21, 1988, 928 F. 2d 1267 (2d Cir. 1991).
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1) umiejscowienie wypadku,

2) dziatanie pasazera w momencie wypadku,

3) opieka przewoznika podczas wypadku.

Sady francuskie uznaty, ze decyduje o tym czas rozpoczecia realizacji umowy
o przew0z, czyli czas, w ktérym pasazer znajduje sie w obszarze ryzyka transpor-
tu lotniczego. Tak na przyktad w sprawie Nicoli przeciw Air France z 1971 roku w
Paryzu sad przyznat odszkodowanie pasazerce, ktéra sztfa z terminalu w kierunku
samolotu i zostata potracona przez samochdéd bedacy wtasnoscia przewoznika'™.
Sady niemieckie natomiast uwazaja, ze poczatek umowy to zaproszenie pasaze-
row z poczekalni do samolotu. Amerykarskie sady uznaja, ze przewoznik jest od-
powiedzialny takze za wypadek w terminalu'. Wedtug niektérych pojecie ,na
poktadzie statku powietrznego” rozciaga sie takze na okres pobytu pasazera w
hotelu, spowodowany tym, iz na pokfadzie statku powietrznego zdarzyt sie wy-
padek terrorystyczny'®.

Jeszcze trudniejsze do interpretacji sa wypadki w czasie wysiadania z samolotu.
W sprawie Ricotta przeciw Iberii z 1979 roku rozpatrywano sprawe pasazera, ktéry
wypadt z autobusu lotniskowego jadacego do terminalu. Sad w Nowym Jorku
stwierdzit, ze pasazerowi nalezy sie odszkodowanie (zgodnie z konwencja war-
szawska), poniewaz byt on wciaz pod opieka przewoznika i zostat zraniony przed
wejsciem do terminalu, gdzie miat by¢ poddany kontroli urzednikéw imigracyj-
nych, celnych i winien odebra¢ bagaz'”. Natomiast pasazerowi, ktéry juz po zakon-
czonym locie zostat zaatakowany w drodze z portu lotniczego do parkingu, tenze
sad nie przyznat odszkodowania'®. Podobnie w kazusie Philips v. Air New Zealand
z 2002 roku sad uznat, ze wysiadanie pasazera z samolotu byto czescig umowy o
przewo6z (umowa zaczeta sie w momencie odprawy pasazerskiej)'?. W innym przy-
padku pasazerka wystapita z powoddztwem przeciwko przewoznikowi za szkody,
jakich doznata na poktadzie samolotu lecacego z Londynu do Dulles w stanie Wir-
ginia w Stanach Zjednoczonych. Uskarzata sie ona na uszkodzenie wigzadet kola-
nowych jako rezultat turbulencji, ktéra spowodowata jej upadek. Przewoznik bro-
nif sie, wskazujac, iz turbulencja nie jest postrzegana jako wypadek. Ustalono, ze
turbulencja byta wyjatkowo silna. Sad uznat to uzasadnienie, wyrokujac, iz szkody
mogty by¢ spowodowane przez niespodziewane albo niezwykte wydarzenie (ang.
event)?.

* Air France c. Nicoli 1971, RFDA 173 (C.A. Paris, 2 April 1971).

5 L. Goldhirsch, The Warsaw Convention annotated, Paris 1988, s. 63.

'® Ruwantissa |. R. Abeyratne, Aviation trends in the New Millenium, Hants 2001, s. 197.

"7 Ricotta v. Iberia 482 F. Supp. 497 (D.C. N.Y. 1979).

'8 Martinez Hernandez v. Air France 545 F. 2d 279 (1st Cir. 1976).

19 Philips v. Air Zealand (2002) EWHC 800 (Comm); (2002) 1 All ER (Comm) 801; takze Parkinson v.
Quantas Airways Ltd. (unreported) October 17, 2002.

20 Brunk v. British Airways, PLC 195 Supp. 2d 130 (D.D.C. 2002).
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Przewoznik nie jest odpowiedzialny, dopoki pasazer nie udowodni, ze powstata
szkoda, o ktérej stanowi konwencja?'. Ograniczenie mozliwosci obrony przewoz-
nika w zakresie odpowiedzialnosci jest przewidziane w innym miejscu konwencji
(np. wart. 21).

Pojecie ,wypadek”, w rozumieniu art. 17, jest w doktrynie szeroko interpretowa-
ne. llustruje to ponizszy przypadek. Na poktadzie samolotu lecacego z Chicago do
Zurychu pasazer doznaf nagfego ataku serca i mimo pomocy lekarza i wylagdowania
awaryjnego w Toronto —zmart. Zona pasazera wystapita z powddztwem przeciwko
przewoznikowi ,Swissair”, twierdzac, iz jej maz zadfawit sie orzeszkami serwowa-
nymi przez personel pokfadowy, zatoga nie udzielita mu pierwszej pomocy, zas ap-
teczka pierwszej pomocy byta Zle zaopatrzona. Obrofica ,Swissairu” wskazat na to,
iz nie mogfo tu by¢ mowy o wypadku w rozumieniu art. 17 konwencji warszaw-
skiej. Zawartos¢ apteczki ponadto byfa zgodna z przepisami amerykanskimi i euro-
pejskimi, poza tym nie byto nieprawidtowosci w zachowaniu zafogi. Sad okregowy
nie uznat zdarzenia za wypadek, a wiec zdarzenie niezwykte i nieoczekiwane (ang.
unusual and unexpectable) i pozew uznat®.

Jezeli miato miejsce wydarzenie (wypadek) w rozumieniu art. 17 konwencgji,
przewoznik ponosi odpowiedzialno$¢ bez wzgledu na to, czy szkoda zostata spo-
wodowana przez stan zdrowia pasazera, czy nie, lub czy przyczynit sie do niej zty
stan zdrowia pasazera. Tak na przykfad sady uznaty za wypadek utrate zdrowia w
wyniku dekompresji?*, twardego ladowania?*, alarmu bombowego na poktadzie?
czy zatrucia®®.

Istnieja rowniez inne konwencje, ktére odnosza sie do przewozu lotniczego oraz
innego rodzaju szkéd, na przykfad nuklearnych, ktére moga powodowac kolizje
przepiséw. Takimi konwencjami sa na przykfad wiederiska konwencja o odpowie-
dzialnosci cywilnej za szkody nuklearne z 21 maja 1963 roku czy paryska konwencja
o odpowiedzialnosci oséb trzecich w obszarze energii atomowej z 29 lipca 1960
roku. Zostaty one potaczone jednym aktem prawnym z 21 wrze$nia 1988 roku®” .

! Warto zwrécic tu uwage na to, iz w ostatnich czasach przewoznicy lotniczy podpisuja umowy code-
share, ktore pozwalaja pasazerom np. kupic bilet na lot United Airlines (przewoznik umowny) od Delty
Airlines (agenta) na lot z Nowego Jorku do Genewy samolotem Swiss (przewoznik faktyczny). W przypad-
ku katastrofy samolotu Swiss 111 w 1998 r. pasazer mog sadzi¢ albo przewoznika faktycznego, umowne-
g0, albo obu. Sytuacje te uregulowata po raz pierwszy konwencja guadalajarska, ktérej nie podpisaty Sta-
ny Zjednoczone. Przewoznik wystawiajacy bilet jest jedynie agentem dla przewoznika, na ktérego wysta-
wia bilet, a nie przewoZnikiem — patrz Kapar v. Kuwait Airways 845 F. 2d 1100 (D.C. 1988).

22 Scarboro v. Swissair (28 Avi. Cas CCH 16, 147, N.D. G. 2002).

2 Warshaw v. TWA 442 F. Supp. 400 (D.C. Pa. 1977).

24 Kalish v. TWA 89 Misc. 2d 153 (N.Y. Civ. Ct. 1977).

> Margrave v. British Airways 643 F. Supp. 510 (D.C. N.Y. 1986).

% Alleged Food Poisoning Incident, March 1984, 770 F. 2d 3 (2d Cir. 1985).

¥ Konwencje wiederiska przyjeto 31 paristw, a paryska, ktéra ma charakter regionalny, 14 parstw
europejskich. Protokét potaczony, ktéry wszedt w zycie 27 kwietnia 1992 roku, przyjeto 20 paristw.
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Wiekszos¢ materiatéw radioaktywnych przewozonych samolotem stuzy celom
medycznym albo przemystowym. Szkody spowodowane takimi materiatami nie
mieszcza sie w definicji szkody konwencji nuklearnych.

Obie konwencje reguluja zasady przestrzegania przepiséw przez umawiajace sie
panstwa. Termin ,szkoda nuklearna” oznacza utrate zycia oraz kazda szkode na
osobie pasazera, ktéra jest wynikiem wtasciwosci radioaktywnych albo potacze-
niem wiasciwosci radioaktywnych z trujgcymi, wybuchowymi czy innymi niebez-
piecznymi dziataniami paliwa atomowego czy odpadéw promieniotwoérczych, po-
chodzacych z instalacji nuklearnych. W przypadku katastrofy czy ladowania awa-
ryjnego samolotu wiozacego materiaf radioaktywny istnieje mozliwos¢, iz pasazer
zostanie napromieniowany w wyniku uszkodzenia przesytki z takim materiatem.
Wtedy mamy do czynienia z wypadkiem nuklearnym. Napromieniowanie pasaze-
ra taczy sie z terminem konwencyjnym ,uszkodzenie”. Konwencja wiederiska
przewiduje, ze ,(...) nikt inny poza przewoznikiem nie bedzie odpowiedzialny za
szkode nuklearna (...)” Stad powstaje tu niejasnos¢ co do tego, kiedy przewoznik
jest odpowiedzialny w mysl przepiséw konwencji wiederiskiej, a kiedy — konwencji
montrealskiej*®.

Konwencja montrealska w art. 18 reguluje kwestie dotyczace szkod bagazu (za-
rejestrowanego i niezarejestrowanego). Przew6z lotniczy obejmuje okres, w kto-
rym bagaz lub towar podlega opiece przewoznika niezaleznie od tego, czy znajdu-
je sie na lotnisku, czy na pokfadzie statku powietrznego lub tez w innym miejscu (w
razie wyladowania poza lotniskiem). W przypadku bagazu zarejestrowanego, tak
jak w konwencji warszawskiej i instrumentach z nig powiazanych, przewoznik jest
odpowiedzialny za szkody, a jedynie w $cisle okreslonych okolicznosciach ma moz-
liwos¢ obrony. Przewoznik jest odpowiedzialny za nierejestrowany bagaz jedynie w
przypadku, jezeli szkoda powstata z jego winy lub z winy 0séb dziafajacych w jego
imieniu®’ . Tak moze sie zdarzy¢ w sytuacji, kiedy personel poktadowy, pomagajac
pasazerowi w ulokowaniu sie w samolocie, uszkadza jego bagaz podreczny. Prze-
woznik jest odpowiedzialny ponadto za zniszczenie, utrate czy uszkodzenie towa-
ru podczas trwania przewozu lotniczego, zdefiniowanego w ust. 3, z wylaczeniem
okolicznosci ujetych w ust. 2 i 4. Taka szkodg moze by¢ na przyktad przewéz kur-
czakow, ktére nie przezyty podrézy. W sytuacji, kiedy przewoznik nie moze udo-
wodni¢, iz straty powstaty wskutek choroby, istnieje domniemanie, iz winny byt
przewoznik® . Przewoznik moze uwolnic sie od odpowiedzialnosci za zniszczenie,

Strony tego potaczonego protokotu sa traktowane jako strony dwéch konwencji i wyb6r przepisu pra-
wa jest przewidziany do okreslenia tego, ktéra z konwengji i kiedy ma zastosowanie w przypadku incy-
dentu.

28 DCW, Doc. No. 7 26/3/99.

2 | ATA Legal Information Bulletin, No. 65, February 1992, s. 27-29.

30 Assureurs Divers v. Alitalia 1983 RFDA 153 (Trib. De Comm. De Paris, 4 Nov. 1982).
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utrate czy uszkodzenie towaru lub ja ograniczy¢*'. Do okolicznosci zwalniajacych
przewoznika z odpowiedzialnoéci naleza:

— naturalne wfasciwodci, jakos¢ lub wada wtasna towaru (np. przewoznik we
Francji moze udowodni¢, ze zastosowana wobec niego zasada domniemanej winy
jest niestuszna, gdyz przesytka ulegfa uszkodzeniu wskutek jej cech wewnetrznych,
m.in. choroby zwierzat*?);

— wadliwe opakowanie wykonane przez osobe inna niz przewoznik czy osoby
za niego dziatajace (np. spedytor przygotowat przesytke towarowa w nieprawidto-
wym opakowaniu, przez co zawarto$¢ wylata sie na zewnatrz);

—wojna lub konflikt zbrojny (tzw. sita wyzsza);

— dziatanie wtadz publicznych zwigzane z wwozem, wywozem lub tranzytem
towaru (np. przedtuzajaca sie odprawa celna).

Przewoznik musi wykaza¢ (na nim spoczywa ciezar dowodowy), ze szkoda wy-
nikfa z powodu jednej z wymienionych okolicznosci. Inaczej ponosi odpowiedzial-
no$¢ zgodnie z art. 18. Jest to bardzo dogodne dla nadawcy towaru, gdyz odszko-
dowanie wyptaca mu przewoznik, ktéry ma regres wzgledem agenta handlingowe-
go. Katalog zawarty w ust. 2 jest zamkniety, poniewaz zostaty w nim enumeratyw-
nie wyliczone okolicznosci zwalniajace lub ograniczajace odpowiedzialnos¢. Moze
to by¢ jedna okolicznos¢ lub wiecej, ale tylko sposrod wymienionych. Przewoznik
nie ma wiec mozliwosci uwolnienia sie od odpowiedzialnosci lub jej ograniczenia,
powotujac sie na inne okolicznosci niz tu wyliczone.

W konwencji montrealskiej mozliwosci obrony przewoznika z tytutu opdznienia w
przewozie (art. 19) zostaty zmodyfikowane w poréwnaniu z konwencjg warszawska.
Przewoznik moze uwolni¢ sie od odpowiedzialnosci, jezeli udowodni, ze on i osoby
za niego dziatajace w celu unikniecia szkody podjeli wszelkie srodki, jakich mozna
byto rozsadnie oczekiwac (ang. could resonnably be required), lub ze podjecie takich
srodkow byto dla nich niemozliwe. Takie sformufowanie zastapito poprzednie, moé-
wiace po prostu o wszelkich niezbednych srodkach (ang. all necessary measures).
Brzmienie nowego artykutu jest bardziej elastyczne i realistyczne oraz stwarza tatwiej-
szy do przyjecia i spetnienia standard.W konwencji nie ma $cistej definicji op6Znie-
nia. Specjalna Grupa Modernizacyjna i Konsolidacyjna Systemu Warszawskiego na
konferencji w Montrealu nie byta w stanie uzgodni¢ definicji opdznienia, zarowno w
zaleznosci od jego przyczyny (wlaczajac w to site wyzsza), jak i minimalnej granicy
dtugosci opéznienia. W zwiazku z tym pojawity sie ré6zne propozycje w sprawie usta-
lania arbitralnego (polubownego) naleznych kwot za szkody spowodowane op6znie-
niem w przewozach pasazeréw, bagazu i towaréw*. Jednak przy przyjeciu takiego

31 Przepis ten pozostat wierny postanowieniom konwencji warszawskiej, zmodyfikowanej protoko-
tem montrealskim nr 4.

32 L. Goldhirsch, op. cit., s. 75.

33 Patrz tez DCW, Doc. No. 22 12/5/99 Komentarze do art. 21A - limity odpowiedzialnosci — zapre-
zentowane przez 53 panstwa afrykanskie.
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rozwigzania nalezatoby réwniez okresli¢ w konwencji warunki, ktére doprowadzity
do opdznienia i ktére powinny by¢ uwzglednione przy ustalaniu wysokosci rekom-
pensaty. Limity odszkodowan w przypadkach opéznienia w przewozie pasazeréw,
bagazu i towaréw okresla art. 22 konwencji. Z zapiséw konwencji montrealskiej wy-
nika takze, ze wysokos¢ rekompensaty za op6Znienia okreslona w art. 22, jak i wszel-
kie dodatkowe warunki zostang okre$lone w prawie krajowym poszczegélnych
panstw lub w uktadach regionalnych, m.in. Wspélnot Europejskich.

13 maja 2002 roku UE przyjefa rozporzadzenie Rady i Parlamentu Europejskiego
nr 889/2002*, ktére wprowadzito niektére postanowienia konwencji montreal-
skiej do przepiséw unijnych 2027/973. Miafo na celu przede wszystkim zapewnie-
nie wiasciwego poziomu odszkodowan w razie wypadkéw lotniczych, jednak
wprowadzito wiele innych postanowiet umacniajacych ochrone pasazeréw i ich
rodzin. Ujednolicono m.in. zasady wyptaty odszkodowan w przypadku uszkodze-
nia, zagubienia czy opéznienia w przewozie bagazu pasazera. Rozporzadzenie, tak
jak konwencja montrealska, nie definiuje opéznienia i przewiduje, iz w wyniku
opdznien limit odpowiedzialnosci przewoznika wynosi 4150 SDR na pasazera
(okoto 5640 USD) w przypadku op6Znienia pasazeréw i 1000 SDR w przypadku
op6znienia na sztuke bagazu. W przypadku uszkodzenia bagazu pasazer ma na
reklamacje 7 dni, w przypadku op6Zznienia — 21 dni, liczac od dnia, w ktérym bagaz
znalazt sie w jego posiadaniu?®. Kwestia opdznien, uregulowana art. 19 konweng;ji
montrealskiej, nasuwa jednak pewne watpliwosci. Méwi sie w nim o odpowie-
dzialnosci przewozZnika za szkode wynikta z op6Znienia w przewozie pasazeréw,
bagazu i towaréw. Mozna uwazag, ze tekst konwencji operuje terminem wyttuma-
czalnego, rozsadnego opéznienia (ang. delay resonnable). Ponadto twércy kon-
wencji ponownie odwotuja sie do prawa wewnetrznego. Doktryna réznicuje tutaj
rézne kierunki interpretacji:

—restryktywny, w ujeciu waskiej interpretacji art. 19, obejmujac nim tylko okres
lotu samolotem,

— opierajacy sie na zafozeniu, w mysl ktérego w art. 19 mowa jest o definicji
przewozu zgodnie z art. 18 ust. 3 konwencji, gdzie szkoda na skutek op6Znienia
nie r6zni sie od innego rodzaju szkéd — stad terminy dochodzenia odpowiedzialno-
Sci powinny by¢ te same,

— poglad, w mysl ktérego op6znienie w przewozie lotniczym nastepuje zawsze
wtedy, kiedy pasazerowie, bagaz i towary nie nadeszty do miejsca przeznaczenia w

3 Rozporzadzenie Rady i Parlamentu Europejskiego z 13 maja 2002 r. nr 889/2002 zmieniajace
Rozporzadzenie Rady nr 2027/97 w sprawie odpowiedzialnosci przewozZnika lotniczego w razie wy-
padku (O.J. No. L 140, 30.05.2002, p. 2).

% Rozporzadzenie Rady nr 2027/97 z 9 pazdziernika 1997 r. w sprawie odpowiedzialnosci prze-
woznika lotniczego w razie wypadku lotniczego, Dz. Urz. nr L 285, 17/10/1997.

3 Na dziei 24 marca 2004 r. 12 krajéw UE rozpoczeto proces ratyfikacyjny. Proces ten zakoriczyty
juz 3 kraje. Patrz Council of the EU 2000/0193 (CNS) Montreal Convention for the Unification of Cer-
tain Rules for International Carriage by Air, Competence of the Community.
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uzgodnionym czasie; op6znienie w przewozie lotniczym nie musi oznaczag, ze
przyczyna, ktéra je spowodowata, powstata w czasie wykonywania przewozu.

Domniemywa sig, iz przewoznik nie ponosi winy i nie bedzie obciazony, dopéki
powdd nie wykaze, iz szkody wynikly z op6Znienia w przewozie (nie jest tu istotne,
czy przewoznik byt winny czy nie). Osoba wystepujaca z pow6dztwem musi udo-
wodni¢, iz op6znienie doprowadzito do szkody i byto bezposrednia jej przyczyna,
czyli ciezar dowodu zostat przerzucony na powoda. Jednakze przewoznik nie po-
nosi odpowiedzialnosci za szkode spowodowanga op6znieniem, jezeli udowodni,
ze on sam i osoby za niego dziafajace w celu unikniecia szkody podjeli wszelkie
$rodki, jakich mozna byto rozsadnie oczekiwag, albo ze podjecie takich srodkow
byto dla nich niemozliwe (np. podczas strajku czy awarii silnika®”). Konwencja nie
wymienia zadnego rodzaju szkdd powstatych w wyniku opdznienia. Okresla je bo-
wiem prawo krajowe. Do takich szkéd mozna zaliczy¢ na przyktad skrécony przez
opdznienie samolotu urlop®®. OpéZnienie w przewozie pasazeréw czy rzeczy
oznacza nieprzybycie na uméwiony czas (podany na bilecie albo w rozktadzie lo-
tow). Niekiedy jednak nie podaje sie doktadnego czasu przylotu — tak zazwyczaj
dzieje sie w przypadku towaru. Nie moze by¢ wiec mowy o zobowiazaniu prze-
woznika do dotrzymania terminu (w liScie przewozowym termin umieszcza sie
ewentualnie w rubryce ,Tylko do uzytku przewoznika”) i mozna méwic jedynie o
zobowiazaniu przewoznika do starannosci w tym zakresie. Ogélnie dla przewozu
ustalony jest rozsadny i tolerancyjny czas. O rozsadnym czasie przewozu mozna
mowic, jezeli towary dotarty na miejsce przeznaczenia szybciej niz droga morska
lub ladowa. Nalezy mie¢ jednak na uwadze pilnos¢ przewozu niektérych towaréw,
na przyktad eksponatéw na wystawe lub czesci do naprawy statku, ktérych op6z-
nienie jest przyczyna szkody. Przewoznik, niezaleznie od planowanej daty przewo-
zu wpisanej na liscie przewozowym, w przypadku przesytek pilnych musi by¢ poin-
formowany uwaga w dokumencie przewozowym o dacie, w ktérej przesytka po-
winna znalez¢ sie w porcie przeznaczenia, na przyktad ,Eksponaty na wystawe
musza by¢ dostarczone do dnia...”. Niekiedy winny jest pasazer, na przyktad kiedy
sp6znit sie na samolot, gdyz nie przybyt na lotnisko w uméwionym czasie®, albo
nie potwierdzit rezerwacji na dany rejs*.

Jednak w wiekszosci przypadkéw kwestie czasu rozstrzyga¢ musza sady. Kon-
wencja nie okresla — poza odpowiedzialnoscig przewoznika za szkody — obowiaz-
kéw i uprawnier stron w razie niewykonania uméwionego przewozu przez prze-
woznika lotniczego. Stanowig o tym przepisy wewnetrzne panstw*'. W jednym z

37 Martel c. Cie. Air Inter RFDA 239 (T.G.I. Marseille, 3 Feb. 1981).

38 Air France c. Malbois 1984 RFDA 287 (Cass. March 27, 1984).

39 Tumarkin v. Pan Am 4 Avi. 18152 (N.J. Sup. Ct. 1956).

40 Goldhirsch v. Air France 13 Avi. 17307 (N.Y. Civ. Ct 1974).

W uchylonym przez ustawe Prawo lotnicze z 2002 r. polskim prawie przewozowym, w art. 62.2.
stwierdzono, ze przewoznik odpowiada za szkode, jaka poni6st pasazer wskutek op6éznionego przy-
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przypadkéw pasazer przewozit dzieto sztuki z Connecticut do Rzymu, samolot
op6znit sie, przez co dziefo nie trafito na aukcje i wystawe. Powod zazadat odszko-
dowania, powotujac sie na art. 19 konwencji. Sad na mocy art. 22 uznat odpowie-
dzialnos¢ ograniczong przewoznika*?. Warto tu takze wspomnie¢ o coraz czesciej
stosowanej przez przewoznikéw zasadzie rekompensaty, jesli pasazer nie zostanie
zabrany na poktad (ang. denied boarding compensation). Jest to specjalna kategoria
opdznienia w przewozie i dotyczy jego fazy poczatkowej. W wyniku oddzielnej
umowy z pasazerem przewoznik zobowiazuje sie do uiszczenia rekompensaty pa-
sazerowi za niezabranie go na poktad na skutek braku miejsc — , overbookingu”,
pomimo dokonanej rezerwacji. Zasady rekompensat przy overbookingach zostaty
usankcjonowane Rozporzadzeniem Rady z 1991 r.** oraz prawem krajowym. Roz-
porzadzenie unijne przyznaje pasazerom posiadajacym wazny bilet i potwierdzona
rezerwacje minimalne Swiadczenia w razie odmowy przyjecia na poktad, czyli pra-
wo do rekompensaty finansowej, wyboru pomiedzy alternatywnym lotem przy naj-
blizszej mozliwosci, zmiany trasy lub zwrotu kosztéw podrézy, jezeli z powodu
opdznienia stracifa ona sens; zapewnia takze zmniejszenie niedogodnosci zwiaza-
nych z oczekiwaniem.

Rozporzadzenie zostalo oparte na kilku podstawowych zasadach, a mianowicie:

—wszyscy przewoznicy, wykonujacy rejsy regularne z portu lotniczego pofozone-
go na terytorium UE, powinni stosowac jednakowe standardy dla pasazeréw, kt6-
rym odméwili przyjecia na poktad,

— przewoznik lotniczy powinien by¢ zobowiazany do ustalenia zasad wejscia na
poktad w przypadku zawyzonej liczby dokonanych rezerwacji,

—w przypadku odmowy wejscia na pokfad powinny zostac jasno okre$lone pra-
wa pasazeréw, w tym zasady rekompensaty,

— pasazerowie powinni by¢ wtasciwie poinformowani o przystugujacych im pra-
wach*.

Konwencja montrealska przyjeta zasade, zgodnie z ktérg przewoznik moze
odrzuci¢ pasazerskie roszczenie, a tym samym zredukowa¢ swoja odpowie-
dzialnos¢, jezeli udowodni niedbalstwo poszkodowanego lub jego przyczynie-
nie sie do niedbalstwa (ang. negligence), przez co nastapita szkoda. W tym miej-
scu konwencja montrealska przejeta koncepcje przyczynienia sie powoda do

jazdu lub odwotania regularnie kursujacego srodka transportowego, jezeli szkoda wynikta z winy umysl-
nej lub razacego niedbalstwa przewoznika — Ustawa Prawo przewozowe z 1984 r. (Dz.U. z 1995 r.
Nr 119, poz. 575).

2 Weston v. Federal Express Corp. (28 Avi. Cas (CCH) 16, 211-212d Cir. 2002).

3 Rozporzadzenie Rady nr 295/1991 z 4 lutego 1991 r. ustanawiajace wspdlne zasady systemu od-
szkodowan dla pasazeréw, ktérym odméwiono przyjecia na poktad w regularnych przewozach lotni-
czych (O.). No. L 158, 23.06.1990, p. 59).

* Patrz M. Polkowska, I. Szymajda, Ochrona praw pasazeréw lotniczych w prawie WE, ,Studia Eu-
ropejskie” Centrum Europejskie UW, nr 4(24), 2002, s. 77.
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szkody (ang. contributory negligence) z konwencji warszawskiej. Artykut 20 nie-
znacznie modyfikuje przepis protokotu montrealskiego nr4 z 1975 r., ktory ze-
zwala przewoznikowi na uwolnienie sie od odpowiedzialnosci, jesli szkode spo-
wodowata osoba dochodzaca odszkodowania lub osoba, od ktérej wywodzi
ona swoje prawa.

W innych przypadkach, kiedy do winy przyczyni sie np. port lotniczy czy agen-
cja ruchu lotniczego, przewoznik jest odpowiedzialny, to znaczy musi wyptaci¢
odszkodowanie, a pézniej ma prawo regresu na mocy przepisoéw krajowych, do
ktorych odsyta konwencja (art. 37). Taka konstrukcja prawna nie miataby sensu w
przypadku przyczynienia sie do szkody pasazera, poniewaz przewoznik musiatby
dochodzi¢ regresu od tej samej osoby, ktérej wyptacit odszkodowanie (pasazera,
osoby uprawnionej do otrzymania odszkodowania). Ustawodawca przyjat tu skré-
cong droge procedury dochodzenia roszczen. Jezeli osoba poszkodowana (np.
przez niestosowanie sie do polecen personelu poktadowego) przyczyni sie do szko-
dy, to przewoznik uchyla sie od odpowiedzialnosci, gdy udowodni niedbalstwo. W
takim przypadku odpowiedzialnos¢ obiektywna do 100 tys. SDR nie ma zastoso-
wania, gdyz przewozZnik moze catkowicie uwolni¢ sie od odpowiedzialnosci.

Przewoznik nie ponosi odpowiedzialnosci, jezeli szkoda zostata spowodowana
niedbalstwem osoby trzeciej i wynosi powyzej 100 tys. SDR (patrz art. 21). Art. 21,
kierowany tylko do przewoznikéw, ustanawia zasade, w mys| ktorej przewoznik
zawsze ponosi odpowiedzialno$¢ za Smier¢, uszkodzenie ciata pasazera i rozstroj
zdrowia pasazera (ang. bodily injury), chyba ze wystapia okolicznosci wymienione
w art. 20, wytaczajace jego odpowiedzialnos¢. Jest to zasada odpowiedzialnosci
obiektywnej, niezaleznej od winy przewoznika. Jezeli jednak udowodni on, ze
wine ponosza osoby trzecie, ma prawo regresu. Artykut ten reguluje relacje miedzy
przewoznikiem a osoba poszkodowang (patrz art. 22 ust. 5).

Jedna z podstawowych cech charakteryzujacych rezim odpowiedzialnosci cy-
wilnej przewoznika lotniczego jest wprowadzenie reguty gérnych granic odszkodo-
wawczych, ktére moga by¢ normalnie zasagdzone od przewoznika. Oznacza to, ze
szkoda nie zawsze moze by¢ catkowicie pokryta przez odszkodowanie. Przyczyny
przyjecia takiej dwustopniowej odpowiedzialnosci miaty charakter ekonomiczny,
gdyz chodzito o umozliwienie przewoznikowi lotniczemu dokfadnego skalkulowa-
nia ryzyka, na jakie moze by¢ narazony, a takze przerzucenie tego ryzyka w pew-
nym zakresie na osoby, ktére korzystaja z jego ustug (pasazerowie). Rozwiazanie to
jednak w okresie, w ktérym opracowano konwencje, brato pod uwage takze inte-
resy kontrahentéw przewoznika lotniczego, chroniac ich przed mozliwoscia
umownego ustalenia (narzuconego przez przewoznika) nizszych granic odpowie-
dzialnosci odszkodowawczej. Problem wysokosci limitéw odszkodowawczych sta-
nowi, obok kwestii uregulowania zasad odpowiedzialnosci cywilnej przewoznika
lotniczego, kluczowe zagadnienie, od ktérego rozwigzania zaleza losy ujednolico-
nego w konwengji rezimu tej odpowiedzialnosci. Konwencja montrealska dopusz-
cza nieograniczong odpowiedzialno$¢ przewoznika w przypadku szkody na osobie
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pasazera poprzez wprowadzenie dwustopniowego systemu odpowiedzialnosci.
Pierwszy etap przewiduje sztywng odpowiedzialnos¢ do wysokosci 100 tys. SDR, a
drugi — powyzej tego limitu, gdzie rezim oparty na zasadzie winy ma zastosowanie
bez kwotowo oznaczonego limitu odpowiedzialnosci i gdzie ciezar dowodu spo-
czywa na przewozniku.

Postanowienia art. 21 oznaczaja duze umocnienie ochrony intereséw oséb po-
szkodowanych w zakresie szkod na osobie pasazera, poprzez:

—wprowadzenie dla roszczen do wysokosci 100 tys. SDR rezimu odpowiedzial-
nosci obiektywnej (to jest niezaleznej od stopnia winy przewoznika),

— utrzymanie tylko w odniesieniu do roszczen wyzszych, w czedci przewyzszaja-
cej wymieniona kwote, mozliwosci uwolnienia sie przewoznika od odpowiedzial-
noéci przez udowodnienie braku winy po jego stronie, a takze przez udowodnienie
winy osoby trzeciej (konwencja warszawska uznawata tylko odpowiedzialnos¢
przewoznika, ktéry mégt mie¢ wzgledem tej osoby regres, ale w ramach ustalonych
limitéw).

W obu przypadkach przewoznik jednak moze uwolni¢ sie od odpowiedzialno-
$ci. Jest to wyrazne odstepstwo od tradycyjnej zasady, w mys| ktérej na powodzie
spoczywa ciezar dowodu zgodnie z facifiska paremia actori incumbit probatio (do-
wod obcigza powoda), w sytuadji ,,(...) kiedy szkode spowodowato lub przyczynito
sie do niej niedbalstwo albo inne niewtasciwe dziafanie lub zaniedbanie osoby do-
chodzacej odszkodowania (...)" (patrz art. 20).

Na konferencji w Montrealu w kwestii podniesienia badz zniesienia konkretnych
limitéw odszkodowawczych wypowiadaty sie rézne panistwa i organizacje. Tak na
przyktad Miedzynarodowa Unia Ubezpieczycieli Lotniczych (IUAI) wypowiedziata
sie za ustaleniem konkretnie i jasno okreslonych limitéw odszkodowan. W innym
przypadku ubezpieczyciele moga przerzucac ciezar dowodu na pasazera, przez co
wzrastaja koszty ubezpieczenia. W zwiazku z tym zaproponowano wprowadzenie
trzyetapowego systemu odpowiedzialnosci, zgodnie z ktérym:

— przewoznik bedzie odpowiedzialny w pierwszym etapie za roszczenia do 100
tys. SDR; bedzie to odpowiedzialno$¢ obiektywna (absolutna)**;

—dla szkéd przekraczajacych sume 100 tys. SDR w drugim etapie za roszczenia
do 500 tys. SDR odpowiedzialno$¢ przewoznika bedzie oparta na zasadzie do-
mniemanej odpowiedzialnosci, to znaczy przewoznik bedzie mégt uwolnic sie od
odpowiedzialnosci (udowodni¢, ze jest niewinny);

—dla roszczen przekraczajacych w trzecim etapie 500 tys. SDR odpowiedzial-
noé¢ przewoznika bedzie oparta na winie, bez kwotowego limitu odpowiedzialno-
Sci (przewoznikowi bedzie trzeba wine udowodni¢)*.

> A. Tobolewski, Just Say No to the Limitation of Liability in Air Law, s. 8-11.
* Diplomatic Conference as a Whole — DCW (materiaty z konferencji montrealskiej), Doc. No. 29
14/5/99.
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Podobne stanowisko zajety paristwa afrykanskie, ktére ponadto wskazaty na ko-
nieczno$¢ pogodzenia intereséw konsumenta, panstwa i przewoznika. Stanowisko
podobne do IUAI zajely parnstwa arabskie (Arab Civil Aviation Commission —
ACAC). Rezim miat by¢ trzystopniowy, tylko wysokosci limitéw réznity sie od pro-
pozycji IUAL Indie*” i Namibia*® zajely stanowisko zdecydowanie przeciwne znie-
sieniu konkretnych limitéw odpowiedzialnosci. Indie wypowiedziaty sie na rzecz
rewizji limitow odpowiedzialnosci co sze§¢**, Wietnam co pie¢ lat™.

Przepis konwencji montrealskiej ustanawiajac staty limit odpowiedzialnosci za
szkody powstate przy przewozie bagazu jest bardziej obiektywny niz w konwencji
warszawskiej. Teraz warto$¢ bagazu nie jest zwigzana z jego waga. Mozna wiec
powiedzie¢, ze wystepuja tutaj dwa putapy odpowiedzialnosci; pierwszy jest
obiektywny i przewoznik jest obowiazany wypfaci¢ odszkodowanie do wysokosci
1000 SDR, bez wzgledu na warto$¢ bagazu czy wine przewoznika (lub brak winy);
drugi wystepuje fakultatywnie, jezeli pasazer ztozy deklaracje interesu w dostawie i
wtedy przewoznik odpowiada do wysokosci zadeklarowanej kwoty, bez wzgledu
na wine, jednak z mozliwoscig zmniejszenia odpowiedzialnoéci w przypadku udo-
wodnienia, ze warto$¢ bagazu jest nizsza niz zadeklarowana. Ciezar dowodu spo-
czywa na przewozniku. W przypadku szkéd w odniesieniu do bagazu nie istnieje
opcja nieograniczonej odpowiedzialnosci (drugiego lub trzeciego etapu), czyli
mozliwo$¢ dochodzenia wyzszych kwot odszkodowawczych powyzej limitow
ustalonych tym ustepem. Trzeci etap dotyczy jednak odpowiedzialnosci nieograni-
czonej w przypadku winy umyslnej przewoznika — patrz ust. 5. W jednym z przy-
padkéw sad w Republice Potudniowej Afryki uznat, ze przewoznik nie moze po-
wotywac sie na limity konwencyjne w odniesieniu do bagazu zagubionego, jezeli
pasazer ztozyt specjalna deklaracje interesu®'. Pasazer zostat powiadomiony, iz nie
moze przewozi¢ rzeczy wartoéciowych na pokfadzie i zostat zmuszony do oddania
rzeczy na bagaz, gdyz przewoznik ocenit je jako bardzo wartosciowe. Pasazer nie
zapfacit jednak wiekszej sumy. Sad uznat, ze chociaz tak sie stato, przewoznik po-
nosi odpowiedzialno$¢ do wysokosci zadeklarowanej kwoty*2.

Odpowiedzialno$¢ przewoznika za zniszczenie, zagubienie czy opdznienie w
przewozie towaréw jest ograniczona przez ustep 3 do wysokosci 17 SDR za kilo-
gram (ok. 20 USD), chyba Ze nadawca zadeklaruje wyzsza warto$¢ towaru.
Nadawca moze wtedy przed rejsem podpisac specjalng deklaracje o wyzszej war-

47 DCW, Doc. No. 18 11/5/99.

4 DCW, Doc. No. 44 21/5/99.

# DCW, Doc. No. 19 11/5/99.

50 DCW, Doc. No. 25 12/5/99.

51 Pasazer lub nadawca towaru powinien mie¢ potwierdzenie, ze przewoznik faktyczny wyrazit zgo-
de na specjalng deklaracje interesu w dostawie bagazu lub towaru lub moze on dochodzi¢ swych praw
jedynie od przewoznika umownego — patrz tez art. 41 ust. 2.

52 KLM v. Hamman [2002 (3) SA 818 (w) —Witwatersrand Local Division 2002].
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tosci towaru. Przewoznik zostaje powiadomiony o tym, iz przewozony przez niego
towar ma zadeklarowana wyzsza wartos¢. Ta wzmianka musi by¢ wpisana w odpo-
wiednig rubryke na lidcie przewozowym?®?. Dodatkowo nadawca musi zaptaci¢
wyzsza stawke za przewozony towar®* (patrz tez ust. 2). Wymaog ten ma znaczenie
dowodowe dla obu stron; w tej sytuacji warto$¢ odszkodowania przewoznika
wzro$nie az do wysokosci zadeklarowanej sumy, chyba Zze przewoznik udowodni,
Ze suma ta przewyzsza rzeczywisty interes nadawcy w dostawie. W przypadku
opOznien towardw, jak réwniez bagazu (patrz art. 19), przewoznik nie ponosi od-
powiedzialnosci za szkode spowodowang op6znieniem (w Europie np. w miesia-
cach jesienno-zimowych opé6Znienia zdarzaja sie czesto i wtedy przewozZnik mu-
siatby ptacic¢ za sam fakt op6Znienia przez caty okres ztych warunkéw atmosferycz-
nych), jezeli udowodni, ze on sam i osoby za niego dziatajace podjeli wszelkie $rod-
ki, jakich mozna byto rozsadnie oczekiwa¢, w celu unikniecia szkody, albo Zze pod-
jecie takich srodkéw byto dla nich niemozliwe. Czyli w razie szk6d powstatych w
wyniku opdZznienia bagazu i towaréw istnieje mozliwos¢ wytaczenia odpowiedzial-
nosci. W jednym z przypadkéw powdd kupit osiem obrazéw w Rosji. Obrazy te
mialy trafi¢ na aukcje w Stanach Zjednoczonych. Umowa o przew6z z przewozni-
kiem UPS zawierata informacje, iz limit odpowiedzialnosci zostat okreslony na po-
ziomie 60 tys. USD, ze istnieje mozliwos¢ podniesienia limitu przez zadeklarowa-
nie wyzszej wartosci towaréw. Powdd zadeklarowat jednak wartos¢ na kwote niz-
sza niz rzeczywista warto$¢ obrazéw w wysokosci 100 tys. USD. Towar zaginat, a
powdd wnibst skarge przeciwko UPS i powotat sie na warto$c rzeczywista obrazéw.
UPS ograniczyt swoja odpowiedzialno$¢ tylko do sumy zadeklarowanej. Powéd
zadat, aby sad nie uznat ograniczonej odpowiedzialnosci przewoznika, poniewaz
UPS nie przettumaczyt na jezyk znany pasazerowi warunkéw umowy. Sad uznat, ze
powdéd wiedziat o limitach odpowiedzialnosci, a takze o mozliwosci zadeklarowa-
nia wyzszej wartosci przewozonego towaru i skarge odrzucit®™.

Przepis ust. 4, pochodzacy z protokotu haskiego z 1955 r., przewiduje, ze odpo-
wiedzialno$¢ za towar zalezy od wagi towaréw uszkodzonych, zniszczonych, zagu-
bionych czy op6znionych. W przypadku zniszczenia, zaginiecia, uszkodzenia lub
op6znienia w przewozie przedmiotu w pakunku przy okresleniu limitu odpowie-
dzialnosci przewoznika jest brana pod uwage waga catego pakunku, a nie jedynie
waga samego przedmiotu (ale tylko tego pakunku, w ktérym byt przedmiot). Tak na
przyktad, jezeli zniszczeniu ulegnie przesytka z elektronika albo cze$¢ urzadzenia
znajdujaca sie w jednej paczce, cate urzadzenie traci na wartoéci, bo nie mozna go
uzywac zgodnie z przeznaczeniem. Przepis ust. 4 ktadzie jednak nacisk na to, ze cie-
zar dowodu lezy po stronie powoda. W jednym z przypadkéw firma Motorola i jej

53 Cie. D’Assurances Alpina c. TWA 1964 FRDA 234 (C. Justice Geneva, 16 Mar. 1962).

> L&C. Mayers Co. v. KLM 108 N.Y.S 2d 251 (N.Y. Sup. Ct. 1951).

55 Kesel v. UPS (2002, U.S. Dist. LEXIS 12350, N.D. Cal. 2002); Pererav. Varig 775 F. 2d 21 (2d Cir.
1985).
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ubezpieczyciel pozwali przewozZnika Federal Express i spedytora Kuehne und Nagel
o odszkodowanie w wysokosci ponad 240 tys. USD za szkody na przesytce towaro-
wej przewozonej z Texasu do Japonii. PrzewozZnik przyjat do przewozu system baz te-
lefonéw komérkowych, skonsolidowany na jednym liscie przewozowym AWB. To-
war byt spakowany na czas podrézy w 20 palet. Po przybyciu do Japonii stwierdzono,
Ze baza kontrolna zawierajaca instalacje elektryczne zostata uszkodzona i musiata by¢
wymieniona kosztem przekraczajagcym 450 tys. USD. Uszkodzona paleta wazyta
okoto 680 kg, a waga catego systemu przekraczata 12 tys. kg. Sad uznat czeSciowo
powddztwo przeciw przewoznikowi i orzekt, ze jezeli powdd udowodni, iz szkoda
jednej czesci wptyneta na wartos¢ catej przesytki, przy ustaleniu limitu odpowiedzial-
nosci bedzie brana pod uwage catkowita waga przesytki, a nie tylko uszkodzona
cze$¢. Sad ostatecznie przyznat odszkodowanie wynikajace z wagi catego frachtu®e.
W innym przypadku nadawca wystat 1000 telefonéw komérkowych przewoznikiem
China Airlines w 9 kartonach, ktére byty zatadowane na jedna palete. Do Hongkongu
dotarty zaledwie cztery kartony. Sad zadecydowat, Ze na mocy art. 22 konwencgji
musi by¢ brana pod uwage ogélna waga catej przesytki®”.

Postanowien ust. 1i 2, méwiacych o ograniczonej odpowiedzialnosci przewoz-
nika, dotyczacej op6znien i szkdéd odnosnie do bagazu, nie stosuje sie wtedy, kiedy
udowodniono, ze szkoda zostata spowodowana wing umyslng; odpowiedzialno$¢
jest wtedy nieograniczona (ust. 5). Ta koncepcja przeszta znaczng ewolucje od cza-
su podpisania konwencji warszawskiej i stafa sie jednym z istotnych elementéw
powodujacych wytom w spéjnosci systemu odpowiedzialnoéci. Umozliwiafa to jej
bardzo ogdInikowa formuta oraz odestanie do prawa miejscowego (lex fori).

Juz konwencja warszawska w art. 25 uznata, iz przewoznik moze by¢ pozbawio-
ny prawa powotfywania sie na ograniczong odpowiedzialnos¢ z powodu swej
szczeg6lnie ciezkiej winy (ang. wilful misconduct): ,(...) przewoznik nie bedzie miat
prawa powotywania sie na postanowienia niniejszej konwencji, ktére wykluczaja
lub ograniczaja jego odpowiedzialnos¢, jezeli szkoda wynikta z jego winy, ktéra
wedtug prawa sadu orzekajacego uwazana jest za rownoznaczng z podstepem.
Prawo to nie bedzie mu réwniez przystugiwac, jezeli szkoda zostata spowodowana
przez jedna z 0s6b za niego dziatajacych w wykonywaniu swych funkcji”*®. Proto-
kot haski wprowadzit zupetnie nowy przepis, w ktérym postanawia sie, ze w razie
wszczecia postepowania przeciwko pracownikowi lub przedstawicielowi przewoz-
nika (fr. préposé, ang. servant, agent — patrz art. 21 ust. 1) w nastepstwie szkody
przewidzianej w konwencji warszawskiej, pracownik lub przedstawiciel, o ile udo-
wodni, ze dziafat wykonujac swoje funkcje, bedzie mégt powotywac sie na te ogra-
niczenia odpowiedzialnosci, na ktére mogt sie powotywac przewoznik. Catkowita

¢ Motorola Inc., v. Federal Express Corporation (308 F. 3d 995-9th Cir. 2002).

> China Airlines Limited v. Philips Hong Kong Limited (2002) 3 SLR 367.

8 A. T. Wells and B. D. Chadbourne, Introduction to Aviation Insurance and Risk Management, Ma-
labar 2000, s. 95-96.
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kwota odszkodowania, ktéra w takim wypadku mogta by¢ uzyskana od przewozni-
ka oraz od jego pracownikéw i przedstawicieli, nie mogta przewyzszy¢ wymienio-
nych ograniczen (art. 25A konwencji warszawskiej). Protokét montrealski nr 4 do-
dat zapis: ,Przy przewozie pasazeréw i bagazu ograniczenia odpowiedzialnosci
sprecyzowane w art. 22 nie beda stosowane, jezeli sie udowodni, ze szkoda wyni-
kta z czynu lub przeoczenia przewozacego, jego petnomocnikéw lub agentéw, zo-
stafa zrobiona zdecydowanie, zeby spowodowac¢ szkode, lub lekkomysinie i ze
Swiadomoscia prawdopodobnych skutkéw szkody; pod warunkiem ze w wypadku
takiego czynu lub przeoczenia pomocnika lub agenta udowodni sie, ze byt to czyn
z zakresu jego zatrudnienia”’. Tre$¢ art. 25 konwencji warszawskiej miata wyrazic
zasade zréwnania w skutkach winy umyslnej i razacego niedbalstwa w ujeciu przy-
jetym na gruncie ustawodawstwa paristw Europy kontynentalnej. Trudnosci inter-
pretacyjne, ktére zaczely sie pojawia¢ na gruncie art. 25, spowodowane byty bra-
kiem pojecia dol (z fac. dolus, z winy umyslnej) we wszystkich krajowych systemach
prawnych. Jest to pojecie znane prawu francuskiemu i wloskiemu. Paristwa com-
mon law*® nie miaty tego rodzaju odpowiednika. W Anglii ten artykut ttumaczono
jako wilful misconduct (wina umysIna). Réwniez w przedmiocie ustalenia rodzaju
winy, ktéra ma by¢ zréwnana w skutkach z dol, nastapity rozbieznosci. Przyjeto
dwie interpretacje: pierwsza, méwiaca o tym, ze w celu ujednolicenia pojecia
,wina” powinna by¢ ona zréwnana w skutkach z pojeciem dol (podstep), oraz dru-
ga, moéwiaca o kompetencjach prawa krajowego.

Formuty, ktorymi okreéla sie pojecie wilful misconduct, w doktrynie dadza sie
zatem sprowadzi¢ do nastepujacych elementéw:

1) nieprawidtowego zachowania sie (ang. misconduct) — dziatanie czy zaniecha-
nie ze strony przewoznika lub os6b, za ktére ponosi on odpowiedzialnos¢, sprzecz-
ne z ich obowiazkami wynikajacymi z umowy przewozu, pod warunkiem ze byfo
ono objete zakresem woli sprawcy; chodzi tu o zachowanie rozmyslne;

2) zamiaru dziatania lub zaniechania (element woli);

3) Swiadomosci mozliwych skutkéw i woli ich wywotania lub catkowitej obojet-
nosci wobec mozliwosci ich nastgpienia®’.

W konwencji montrealskiej przepis odnosnie do winy umyslnej znika w przypadku
roszczen w zwiazku ze Smiercig czy uszkodzeniem ciafa pasazera (konwencja odeszta
bowiem od limitéw odpowiedzialnosci), ale istnieje nadal przy roszczeniach za op6z-
nienie, w przypadku przewozu oséb i w przypadku szkéd odnosnie do bagazu.

W jednej ze spraw sad amerykanski uznat, iz Smier¢ pasazera zostata spowodowana
przez wypadek w rozumieniu art. 17 konwencji warszawskiej i ze wypadek wyniknat z
winy umyslnej pracownika przewoznika. Pasazer cierpigcy na astme zmart po inhalagji

59 P. Durys, F. Jasifiski, Wybdr aktéw prawnych do nauki miedzynarodowego prawa lotniczego i ko-
smicznego, Warszawa 1999, s. 186.

¢ Common law — prawo powszechne, zwyczajowe.

" Goldman v. Thai Airways 1981 Air Law 187 (Q.B. 31 Mar. 1981).
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w samolocie. Zona zmartego skierowata powédztwo przeciwko przewoznikowi, wska-
zujac na trzy oddzielne wydarzenia, ktére skfadaty sie na pojecie ,wypadek”:

1) odmowa personelu poktadowego na prosbe o zamiane miejsca w sekgji dla
niepalacych w samolocie;

2) nieumiejetne podanie tlenu;

3) niecofniecie napisu ,Smoking permitted” podczas ataku astmy zmartego.

Sad uznat, iz $mier¢ kwalifikowata sie jako accident w rozumieniu art. 17 konwen-
cji warszawskiej, gdzie personel poktadowy odmowit przesadzenia pasazera (co jest
przewidziane w procedurach przewoznika), a odmowa pomocy byta niezgodna z
przepisami i stanowita wilful misconduct przewoznika®?. Inny przypadek zdarzyt sie w
Afryce Potudniowej, gdzie Sad Najwyzszy uznat, Ze znikniecie przedmiotu w czesci
bagazu jest wing umyslng przewoznika. Personel naziemny kontrolowat bowiem za-
tadunek i wytadunek bagazu z samolotu. Sad uznat, Ze kradziezy dokonat pracownik
przewoznika®. Mozna przytoczy¢ réwniez sytuacje, w ktérych sady oddalaja po-
wddztwa z powodu wilful misconduct. W jednym z przypadkéw powéd ztozyt skar-
ge, ze skradziono mu bagaz po tym, jak zostat skierowany do przeswietlenia i po
przejéciu przez ,security”. Powdd domniemywat, Ze narazono go na nieracjonalne
ryzyko i nie zawiadomiono o kradziezach wystepujacych w tym miejscu portu lotni-
czego. Sad okregowy nie uznat skargi za wilful misconduct®. Inny przypadek zdarzyt
sie w 1997 roku, kiedy wskutek katastrofy Boeinga 737 w Indonezji zginefa zatoga i
97 pasazeréw. Powod zazadat nielimitowanej odpowiedzialnosci przewoznika na
mocy art. 25 konwencji, domniemujac, ze kapitan celowo spowodowat katastrofe
samolotu. Po zbadaniu sprawy przez ekspertéw sad oddalit pozew, gdyz nie miat wy-
starczajacej pewnosci, ze kapitan dziatat z premedytacja, z zamiarem spowodowania
katastrofy®®. Takze Sad Apelacyjny Nowego Jorku uznat, ze nie byto winy umysinej w
sytuacji, kiedy pasazer zachorowat i zmart podczas rejsu z Nowego Jorku do Moskwy
(zatodze zarzucono, iz temu nie zapobiegfa). Sad uznat, ze nie byto pewnosci co do
tego, iz zatoga dziafata celowo i ze Swiadomoscia, ze szkoda nastapi®®.

Artykut 25 konwencji montrealskiej stanowi usankcjonowanie praktyki i powtérze-
nie zasad konwencji warszawskiej. Przepis wyjasnia, iz przewoznik moze w kazdym
czasie podwyzszyc albo znie$¢ obowigzujace w konwenciji limity odpowiedzialnosci.
Przepis ten pozwala przewoznikowi na podwyzszenie lub zniesienie, przez umowe z
przewoznikiem lub na mocy jednostronnych deklaracji, konwencyjnych limitéw od-

2 Husain v. Olympic Airways (2002 U.S. App. LEXIS 25470-9th Cir. 2002) oraz M. S. Conley, Tre-
aties — “accident” under the Warsaw Convention — ninth circuit holds that a preexisting medical condi-
tion, along with a flight attendant’s failure to act, characterizes an “accident” under the Warsaw Co-
nvention” Hussain v. Olympic Airways, Journal of Air Law and Commerce Vol. 69, s. 185-194.

63 KLM v. Hamman [2002 (3) SA 818 (w) — Witwatersrand Local Division 2002].

¢ Dazo v. Globe Airport Security Services (295 F. 3 d 934/9th Circuit 2002).

¢ Clarke & Ors v. Silk Air (Singapore) Private Ltd. (The High Court of the Republic of Singapore, 24
October 2001). Patrz takze Ruwantissa |. R. Abeyratne, op.cit., s. 259-272.

% Kemelman v. Delta Air Lines, Inc. (740 N.Y. S. 2d 434 (2002).
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szkodowan. Dotyczy to takze wymienionej w art. 21 kwoty 100 tys. SDR, chociaz w
tym przypadku nie jest to wiasciwie limit. Juz w konwencji warszawskiej pasazer mogt
w drodze specjalnej umowy z przewoznikiem ustali¢ wyzsza granice odpowiedzial-
nosci. Umowy takie nie byty jednak stosowane na szeroka skale, poza sytuacja wy-
muszong przez rzad Stanéw Zjednoczonych (Tymczasowe Porozumienie Montreal-
skie z 1966 r.). Porozumienie to, cho¢ nie ma charakteru umowy miedzynarodowe;j,
jest zaliczane do elementéw systemu warszawskiego. Powstato ono w oparciu o art.
22(1) konwencji warszawskiej, jako umowa specjalna miedzy 34 przewoznikami ko-
rzystajacymi z przestrzeni powietrznej Standéw Zjednoczonych; wkrétce potem do
grupy tej dotaczyli inni przewoznicy. W mysl porozumienia, limit odpowiedzialnosci
na pasazera w przypadku $mierci czy uszkodzenia ciafa zostat podwyzszony do 75
tys. USD, tacznie z kosztami dochodzenia roszczen, lub 58 tys. USD plus koszty do-
chodzenia roszcze. Réwnoczesnie przewoznicy bedacy stronami porozumienia
zobowiazali sie nie korzysta¢ z mozliwosci przewidzianej w art. 20(1) konwencji war-
szawskiej, stanowigcym o uwolnieniu sie od odpowiedzialnosci przez wykazanie bra-
ku swojej winy. Tak wiec przyjeto zasade odpowiedzialnosci obiektywnej — niezalez-
nej od winy przewoznika. Ponadto ustalono, iz kazdy przewoZnik w momencie wy-
dania biletu jest obowiazany powiadomic¢ pasazera o postanowieniach porozumienia
—informacja ta powinna by¢ wydrukowana na kazdym bilecie pasazerskim.

Niektorzy przewoznicy, z poparciem panstwa, zdecydowali sie na samodzielne
podwyzszenie, a nawet zniesienie limitéw odpowiedzialnosci. Przewoznicy japon-
scy (w tym Japan Airlines) w listopadzie 1992 roku jako pierwsi w $wiecie zrzekli sie
limitu odpowiedzialnosci w miedzynarodowych przewozach pasazerskich (byta to
tzw. japoriska inicjatywa). Argumentowano, ze dotychczasowe limity odpowie-
dzialnosci byty zbyt niskie w poréwnaniu z aktualnymi odszkodowaniami w Japonii
(w 1985 r. limit odpowiedzialnosci wynosit 100 tys. SDR)*’. Ponadto w wyniku prac
podjetych w IATA powstaly dwa porozumienia o zamierzonym zasiegu $wiatowym:
IATA Intercarrier Agreement on Passenger Liability (ILA), zwane p6zniej 1A%, oraz
Agreement on Measures to Implement the IATA Intercarrier Agreement (MIA). Poro-
zumienie ILA bazuje na dwupoziomowym systemie odpowiedzialnosci. Uznaje
zasade odpowiedzialnosci absolutnej nie tylko do wysokosci 100 tys. SDR, ale tak-
ze ponad te sume, wiaczajac w to petna sume naleznego odszkodowania.

Mozna spodziewac sie, iz w najblizszej przysztosci miedzynarodowe porozu-
mienia beda obejmowac coraz to wieksza liczbe przewoznikéw. Rozwiazania wy-
magaja réwniez sprawy odszkodowar dla ofiar terroru lotniczego w powietrzu i na
ziemi. Problem ten pojawit sie ze szczeg6Ing ostroscig po zamachu w Nowym Jorku
z 11 wrzednia 2001 r.

7K. Abe, The practical considerations giving rise to the Japanese Initiative and the IATA Intercarrier
Agreement, ,The Aviation Quarterly”, Part 1, London, July 1996, s. 53-55.

%8 JATA, Intercarrier Agreement on Passenger Liability (I1A). Essential Documents on International Air
Carrier Liability, June 1999, IATA, s. 51-52.
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