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Normy prawa miedzynarodowego, europejskiego i krajowego rzadzacego prze-
wozem lotniczym i odpowiedzialnoscia przewoznika lotniczego stanowia prawdzi-
wa mozaike, ktéra zmienia sie i coraz bardziej komplikuje. Warto dokona¢, chociaz
w najwiekszym skrécie, przegladu podstawowych aktéw tego prawa i jego zmian,
szczegolnie istotnych w odniesieniu do odpowiedzialnosci za szkody na osobie
pasazera’.

Konwencje Warszawska i Montrealska — System Warszawsko-Montrealski
(zdezintegrowany)

Podstawowe znaczenie dla unormowania omawianych zagadniert w skali mie-
dzynarodowej ma Konwencja o ujednostajnieniu niektérych prawidet dotyczacych
miedzynarodowego przewozu lotniczego, podpisana w Warszawie 12 pazdzierni-
ka 1929 r.2. Jest to najszerzej w $wiecie przyjeta (przez ok. 130 parnstw) konwencja
z dziedziny prawa prywatnego. Zmiany do niej wprowadzit Protokét Haski z 28
wrzesnia 1955 r.°. Uzupetnia ja Konwencja Guadalajarska z 18 wrzesnia 1961 r. w
sprawie wykonywania przewozu lotniczego przez ,przewoznika faktycznego”, in-
nego niz , przewoznik umowny”*. Powstaf rowniez system nazywany powszechnie
Systemem Warszawskim. Niemal 70 lat po Konwencji Warszawskiej w dniu 28

" Wiecej na ten temat — zob. J. Rajski, Odpowiedzialnos¢ cywilna przewoznika lotniczego w prawie
miedzynarodowym i krajowym, Warszawa 1968; oraz: Dezintegracja miedzynarodowego rezimu praw-
nego przewozéw lotniczych, PiP 1976, nr 10. M. Zylicz, Nowe prawo miedzynarodowego przewozu
lotniczego, PiP 1999, nr 9, oraz: Prawo lotnicze miedzynarodowe, europejskie i krajowe (rozdz. 4, 22 i
23), Warszawa 2002. M. Polkowska, Umowa przewozu i odpowiedzialno$¢ przewoznika w miedzyna-
rodowym transporcie lotniczym, Warszawa 2003.

2Dz.U.z1933 1. Nr 8, poz. 49, sprost. Dz.U. 21934 r. Nr 78, poz. 737.

*Dz.U.z1963 r.Nr 33, poz. 180.

*Dz.U.z1965r. Nr 25, poz. 167.
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maja 1999 r. podpisana zostata w Montrealu nowa konwencja o identycznym tytu-
le*, majaca w przysztosci zastapi¢ konwencje z 1929 r. (ktérej wiekszos¢ postano-
wien przejeta). Z pewnoscia jednak przez diugie lata obie konwencje beda obowia-
zywac i beda stosowane réwnolegle (przy czym paristwo moze by¢ strong jednej
lub obydwu konwencji, a paristwa ratyfikujace nowa konwencje nie wypowiadaja
poprzedniej). Mozna by méwic¢ o powstaniu Systemu Warszawsko-Montrealskiego,
chociaz sktadaja sie naf dwa zespoty norm prawnych o czesciowo réznej tresci, a
jego komponent warszawski tez nie jest wewnetrznie jednorodny.

Kazdy z wymienionych aktéw miedzynarodowych normuje w sposéb rézny te
same zagadnienia dotyczace odpowiedzialnosci przewoznika. Kazdy tez wiaze tyl-
ko te panstwa, ktére go przyjety i dotyczy tylko przewozéw zakwalifikowanych jako
miedzynarodowe w rozumieniu danego aktu. O zakwalifikowaniu decyduje trasa
przewidziana w umowie przewozu (miejsce rozpoczecia i ostatecznego przezna-
czenia przewozu, ewentualnie takze lagdowania posredniego). Nie wszystkie pan-
stwa sg stronami Konwencji Warszawskiej, a z tych, ktére sa jej stronami, nie wszyst-
kie przyjety jej zmiany i uzupetnienia. Przewozy niepodlegajace zadnemu z tych
aktéw (,niekonwencyjne”), np. wykonywane miedzy panstwami, z ktérych cho-
ciazby jedno nie bylfo strong konwencji, albo w catosci wewnatrz terytorium jedne-
go panstwa — podlegaja prawu wewnetrznemu, réznemu w réznych parstwach.

W tym samym samolocie moga siedzie¢ pasazerowie, ktérych uprawnienia — za-
leznie od uméwionej lub faktycznej trasy podrézy kazdego z nich, albo z innych jesz-
cze przyczyn — podlegaja r6znym rezimom prawnym, trudnym do jednoznacznego
zidentyfikowania. O zastosowaniu tego lub innego prawa zadecyduje sad. W tej sa-
mej sprawie dotyczacej tego samego pasazera i tej samej trasy, inne prawo wybierze
sad panstwa niebedacego strong Konwencji Warszawskiej (jak Albania), bedacego
strong tej konwencji w brzmieniu pierwotnym (jak USA) lub réwnocze$nie konwengji
niezmienionej i zmienionej w Hadze (jak Polska). Jezeli pasazer poniést szkode pod-
rézujac z Warszawy do Nowego Jorku z biletem powrotnym, sad polski rozstrzygnie
sprawe wedtug Konwencji Warszawskiej zmienionej w Hadze, sad USA wedtug kon-
wencji niezmienionej, a sad albariski wedtug prawa albariskiego lub jego regut kolizyj-
nych. Znaczenie ma tez miejsce siedziby przewoznika, zakupu biletu itp. Mozliwych
kolizji jest kilkadziesiat, a Konwencja Montrealska jeszcze je pomnozy.

Prawo europejskie
Antycypujac powstanie Konwencji Montrealskiej, Rada Unii Europejskiej (UE)

wydata rozporzadzenie nr 2027/97 o odpowiedzialnosci przewoznika lotniczego w

® Tekst w jezykach angielskim, francuskim, hiszpariskim, rosyjskim, chifiskim i arabskim —zob. ICAO
Doc 9518, wykonane przez autora ttumaczenie polskie — w Urzedzie Lotnictwa Cywilnego.
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razie wypadkow lotniczych®. Uwgledniono w nim przyszte zmiany rezimu odpo-
wiedzialnosci za szkody osobowe. Po powstaniu nowej konwengiji, a przed jej wej-
$ciem w zycie, Parlament Europejski i Rada UE wydaty wspélne rozporzadzenie nr
889/20027, zmieniajace wczesniejsze rozporzadzenie i rozszerzajace jego stosowa-
nie na wszelkie szkody zwiazane z przewozem lotniczym. Rozporzadzenie ma
obowiazywac po ratyfikowaniu konwencji przez UE. Rozciagnie stosowanie jej za-
sad przez cztonkéw UE réwniez na przewozy wewnetrzne. Nie narusza Konwengji
Warszawskiej w odniesieniu do przewozéw w niej unormowanych (stosowanie
poprzedniego rozporzadzenia do tych przewozéw zakwestionowano w sadach
brytyjskich). Pozostawia nieuregulowane przewozy miedzynarodowe niekonwen-
cyjne.

Prawa wewnetrzne - polskie prawo lotnicze z 2002 r.

W zakresie, w jakim nie maja zastosowania ani wielostronne umowy miedzyna-
rodowe, ani rozporzadzenia UE, stosuje sie prawa wewnetrzne (og6lne zasady pra-
wa cywilnego i szczegblne przepisy ustaw lotniczych), wtasciwe wedtug odpowied-
nich norm kolizyjnych przyjetych w poszczegélnych paristwach. W Polsce szcze-
gblne przepisy dotyczace odpowiedzialnosci przewoznika zawierato rozporzadze-
nie Prezydenta Rzecypospolitej z 14 marca 1928 r. o prawie lotniczym?®, zastapione
przez ustawe z 31 maja 1962 r. Prawo lotnicze?, zmienione p6Zniej przez ustawe z
15 listopada 1984. r. Prawo przewozowe'® (odsytajace do przepiséw prawa cywil-
nego). Nowa ustawa lotnicza z 2001 r. zostata zawetowana przez Prezydenta RP. Po
wprowadzeniu pewnych zmian, Sejm przyjat ustawe z 3 lipca 2002 r. Prawo lotni-
cze', ktora weszta w zycie z dniem 16 listopada tegoz roku.

Nowe prawo lotnicze porzucito koncepcje ujednolicania prawa przewozowego
dla wszystkich gafezi transportu, natomiast wprowadza do polskiego porzadku
prawnego zasady uméw miedzynarodowych (w tym prawa UE po akcesji), i to w
zakresie szerszym, niz to wynika ze zobowigzai miedzynarodowych. Zgodnie z art.
208 ust. 1 przewoznik lotniczy odpowiada za szkody w przewozie pasazeréw, ba-
gazu i towaréw na zasadach okreslonych w umowach miedzynarodowych ratyfiko-
wanych przez Rzeczpospolita Polska, stosownie do zakresu ich stosowania. W
2002 r. byty to wszystkie akty Systemu Warszawskiego, obecnie dochodzi traktat
akcesyjny, zobowiazujacy do stosowania wymienionych wczesniej rozporzadzen

©OJ L 285, 17 pazdziernika 1997,s. 1.

70J L 142/2, 30 maja 2002.

8 Tekst jednolity Dz.U. z 1935 r. Nr 69, poz. 437, z p6Zn. zmianami.
9Dz.U.Nr 32, poz. 153, z p6Zn. zmianami.

1©Dz.U. Nr 53, poz. 272, z p6zn. zmianami.

""'Dz.U. Nr 130, poz. 1112, z p6zn. zmianami.
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UE, antycypujacych Konwencje Montrealska. Zgodnie z ust. 2 tego artykutu — po-
stanowienia tych umoéw stosuije sie réwniez do odpowiedzialnosci przewoznika w
przewozie miedzynarodowym niepodlegajacym tym umowom, a rozpoczynaja-
cym sie lub koriczacym w Polsce lub wykonywanym z lagdowaniem handlowym w
Polsce (chodzi zapewne o ladowanie przewidziane umowa przewozu), oraz w
przewozie krajowym. W przypadku przyjecia przez Polske r6znych uméw miedzy-
narodowych oraz zmian i uzupetnieri do nich, w przewozie tym stosuje sie jedynie
postanowienia umowy ostatnio ratyfikowanej przez Polske. Oznacza to (chociaz
brak oficjalnej interpretacji), ze zgodnie z rozporzadzeniem UE nr 2027/97, w przy-
padku przewozéw niekonwencyjnych, stosuje sie w Polsce jego przepisy antycypu-
jace Konwencje Montrealska, a dotyczace odpowiedzialnosci za omawiane szkody.

Nowe prawo lotnicze przyjeto réwniez normy kolizyjne, nieznacznie tylko zmie-
nione w stosunku do ustalonych w prawie z 1962 r. W mysl art. 13 nowego prawa,
do umoéw o przewoz lotniczy, w tym takze do uméw o przew6z na zasadzie czarte-
ru lotniczego, oraz do roszczen z tytutu szkdd powstatych w czasie wykonywania
tych uméw, stosuje sie prawo polskie, jezeli umowa zostata zawarta lub podlega
wykonaniu w Polsce albo przewéz ma by¢ wykonany przez polskiego przewoznika
lotniczego, chyba Ze strony skorzystaty z mozliwosci wyboru innego prawa. W spra-
wach nieuregulowanych w tym artykule stosuje sie zgodnie z art. 15 ust. 2 prawa
lotniczego przepisy prawa prywatnego miedzynarodowego'?. Ten przepis kolizyjny
na pierwszy rzut oka wyglada na pozostajacy w kolizji z przepisami art. 208, gdy
chodzi o przyjete kryteria (faczniki). Nie chcac rozwijac tutaj tematu, trzeba jednak
uznad, ze art. 208 ustala tylko zakres, w jakim prawo polskie przejmuje zasady kon-
wencyjne, zas art. 13 ustala, kiedy umowy i roszczenia podlegaja prawu polskiemu.

Sprzecznosci intereséw uniemozliwiajace ujednolicenie prawa

W zasadzie ujednolicenie prawa bytoby pozadane dla wszystkich zainteresowa-
nych stron. W rzeczywistosci co do wiekszosci zagadniet wymagajacych unormo-
wania nie byto przeszkéd w osiagnieciu miedzynarodowego porozumienia. Doty-
czyto to m.in. okreslenia przewozéw objetych konwencja, dokumentéw przewo-
zowych, imperatywnego charakteru przepiséw chroniacych interesy poszkodowa-
nych, trybu dochodzenia roszczen, mozliwosci wyboru sadu w umawiajacych sie
panstwach (problem byt z tzw. 5-tg jurysdykcja). Powstata tez z czasem powszechna
zgoda panstw co do potrzeby zmian i uzupetniers konwencji z uwzglednieniem
postepu w technice lotnictwa, w informatyce (systemy rezerwacyjne, dokumenta-
cja umowy), w sposobach wykonywania przewozu przez wspétdziatajacych ze
soba przewoznikéw, w informowaniu i w ogéle w ochronie intereséw klientow

12 Chodzi o ustawe z 12 listopada 1965 r., Dz.U. Nr 46, poz. 290, z p6zn. zmianami.
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przewoznika. Nie byfo tez i nadal nie ma istotnych réznic stanowisk co do warun-
kéw przewozu tadunkéw.

Nie ma natomiast powszechnego porozumienia parnstw — chociaz istniato poczat-
kowo w okresie miedzywojennym — co do zasad odpowiedzialnoci przewoznika za
szkody na osobie pasazera. a przede wszystkim — co do jej kwotowego ograniczenia.
Paristwa bardziej rozwiniete, bogatsze, o wyzszym poziomie dochodéw obywateli, a
takze wyzszym poziomie kosztow utrzymania, leczenia, kosztow adwokackichiiin.,
oraz wiekszych oczekiwaniach konsumentéw, coraz intensywniej zaczety sie doma-
gac zaostrzenia zasad oraz, w szczeg6lnoéci, mozliwie wysokiego poziomu, a w kon-
cu w ogble zniesienia jakichkolwiek kwotowych ograniczen odszkodowar za szkody
na osobie pasazera. Natomiast wigekszo$¢ panstw, z nizszym przecietnym poziomem
indywidualnych dochodéw, kosztéw i oczekiwai obywateli, uwaza nadal za wtasci-
we kwotowe ograniczenie odszkodowan. Rzady parstw bardziej rozwinietych uwa-
zaja, ze sprawiedliwos¢ wymaga wyréwnania kazdemu petnej wartosci szkody, a w
USA roszczenia siegaja nieraz astronomicznych kwot. Jednak wysokie odszkodowa-
nia groza upadkiem mniejszych przewoznikéw, a w kazdym razie powoduja wzrost
kosztow (ubezpieczenia OC), wiaczanych w taryfy i obcigzajacych ogét pasazerow.
W krajach biedniejszych rzady skfaniaja sie ku ustaleniu kwotowych limitéw na po-
ziomie pozwalajacym pokry¢ wiekszo$¢ roszczen z wytaczeniem roszczen najwyz-
szych — przy mozliwosci indywidualnego ubezpieczenia ponadprzecietnych szkéd
przez osoby zainteresowane (bogatsze, majace wyzsze oczekiwania) na ich koszt —
bez obciazania taryf ptaconych przez wszystkich pasazeréw. Wbrew pozorom nie jest
to tylko kwestia wewetrznej polityki czy spawiedliwosci spotecznej, gdyz sprawa ma
takze aspekt miedzynarodowy. Przewoznicy kazdego kraju obstuguja pasazeréw za-
réwno z krajow bogatszych, jak i biedniejszych. Jezeli przewozZnik kraju bogatszego
przewozi pasazeréw z kraju biedniejszego, roszczenia beda na ogét nizsze niz w przy-
padku, gdy przewoznik kraju biedniejszego przewozi pasazeréw z kraju bogatszego.
Przy tym na ogét przewoznik kraju biedniejszego (mniejszy) ptaci wyzsze stawki
ubezpieczenia i reasekuracji. Stad w koficowym bilansie przy nieograniczonej kwoto-
wo odpowiedzialnosci przewoznikéw zwieksza sie odptyw pieniedzy z krajéw bied-
niejszych do bogatszych.

Zasada, zakres i wylaczenia odpowiedzialnosci przewoznika

Odpowiedzialnos¢ okreslona w konwencjach dotyczy szkéd spowodowanych
przez $mier¢ lub uszkodzenie ciata pasazera (fr. blessure ou toute autre Iésion cor-
porelle,, ang. bodily injury), w ktérym to pojeciu miesci sie rowniez rozstr6j zdrowia
(odrebnie wymieniany w k.c.). Na konferencji montrealskiej ogélnie uznano, ze
moze to obja¢ tez szkode na umysle (mental injury), jezeli wiaze sie z uszkodze-
niem ciafa lub utratg zdrowia, a nie polega tylko na przyktad na powstaniu awers;ji
do przysztych podrézy lotniczych.
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W konwencjach i wiekszosci ustaw lotniczych przyjeto odpowiedzialnos¢ prze-
woznika za szkode, jezeli spowodowat wypadek (fr. i ang. accident), ktéry miat
miejsce na pokfadzie statku powietrznego lub podczas czynnosci zwiazanych z
wsiadaniem lub wysiadaniem. W r6znych systemach prawnych odpowiedzialno$¢
ta byta wiazana badz z ryzykiem przewoznika, badz z jego wing, ktéra miatby wy-
kaza¢ poszkodowany. W Konwencji Warszawskiej i wzorowanych na niej ustawach
przyjeto posrednia, kompromisowa zasade domniemania winy (odpowiedzialno-
Sci). Przewoznik odpowiada jezeli nie udowodni (przerzucenie ciezaru dowodu),
ze on sam i osoby za niego dziatajace przedsiewzieli wszystkie potrzebne srodki dla
unikniecia szkody lub, ze niemozliwe byto dla nich takie srodki przedsiewzia¢. W
Konwencji Montrealskiej zaostrzono zasade: Przewoznik nie moze wytgczy¢ ani
ograniczy¢ odpowiedzialnosci za szkode nieprzewyzszajaca 100 tys. SDR na pasa-
zera (obecnie ok. 145 tys. USD). Jedynie w zakresie, w jakim szkoda przewyzsza te
kwote, przewoznik moze sie uwolni¢ od odpowiedzialnosci, jezeli udowodni, ze:

(a) szkody takiej nie spowodowato niedbalstwo albo inne niewtasciwe dziatanie
lub zaniechanie jego samego lub 0s6b za niego dziatajacych, albo

(b) szkoda zostata spowodowana wytacznie niedbalstwem albo innym niewtasci-
wym dziataniem lub zaniechaniem osoby trzecie;.

Obydwie konwencje przewiduja jednak, chociaz w nieco innej redakgji, uchyle-
nie lub ztagodzenie odpowiedzialnosci przewoZnika w zakresie, w jakim do po-
wstania szkody przyczynita sie wina pasazera wedtug Konwencji Warszawskiej, czy
wina poszkodowanego wedtug Konwencji Montrealskiej. Wedtug starej konwencji
takie uchylenie lub ztagodzenie odpowiedzialnosci jest fakultatywne i uzaleznione
od prawa sadu. Nowa konwencja nie stawia tych warunkéw. Obie konwencje wy-
raznie wykluczaja, w przypadkach przez nie unormowanych, dochodzenie rosz-
czen na warunkach i w granicach innych niz w nich okreslone, co jednak nie doty-
czy okreslenia os6b mogacych wnosi¢ roszczenia. Konwencja Montrealska wyklu-
cza odszkodowania , 0 charakterze karnym”, nawiazki i inne dotyczace szkéd nie-
mozliwych do rzeczywistego wyréwnania (non-compensatory damages).

Zatozenia nowej konwencji uwzglednia rozporzadzenie UE z 1997 ., ktére —w
wersji zmienionej w 2002 r. — ma wdrozy¢ i uzupetni¢ konwencje po jej wejsciu w
zycie.

Od ograniczenh odszkodowan
do odpowiedzialnosci nieograniczonej kwotowo

Niezaleznie od okreslenia rzeczywistej wartosci szkody, w Konwencji Warszaw-
skiej przyjeto granice odszkodowan w wysokosci 125 tys. frankéw francuskich w
ztocie (frank Poincaré) — niewiele ponad 10 tys. USD — na kazdego pasazera. Miato
to stanowi¢ quid pro quo za obciazajace przewoznika domniemane jego winy (od-
powiedzialnosci). Samym pasazerom pozostawiono troske o ewentualne ubezpie-
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czenie wyzszych szkéd. Limit nie miatby zastosowania tylko w razie niewystawienia
biletu zawierajacego wymagane dane, w razie ciezkiej winy po stronie przewozni-
ka (nieco inaczej zdefiniowanej w konwencji, inaczej w Protokole Haskim), oraz w
razie umownego zniesienia lub podwyzszenia limitu. Z czasem konwencyjny limit
uznano za niewystarczajacy, chociaz w Hadze zostat podwojony, i paristwa najbar-
dziej rozwiniete domagaly sie znaczniejszego jego podniesienia i w koricu zniesie-
nia. Wreszcie rozporzadzeniem UE z 1997 r. w odniesieniu do przewoznikow
wspdlnoty, a nastepnie, wbrew oporom krajéw biedniejszych, w Konwencji Mont-
realskiej zniesiono kwotowe limity odszkodowania. To najwazniejsze novum w
omawianym prawie.

Wiasciwos$¢é sadow

Poszkodowany moze zgodnie z Konwencjg Warszawska — wedtug swego wybo-
ru —wnies¢ skarge do sadu na terytorium umawiajgcego sie panstwa, na ktérego
terytorium znajduje sie miejsce zamieszkania (fr. domicile) przewoznika, gtéwna
siedziba przedsiebiorstwa przewoznika, miejsce pofozenia zaktadu przewoznika
posredniczacego w zawarciu umowy lub miejsce przeznaczenia przewozu. We-
dtug Konwencji Montrealskiej moze wnies¢ jg w tych samych panstwach lub tez w
panstwie miejsca swego zamieszkania, jezeli przewoznik prowadzi w tym panstwie
okreslong dziatalnos¢. Przepis ten, sformufowany w sposéb dosy¢ metny, oznacza
wprowadzenie tzw. , piatej jurysdykgji”, czego domagat sie rzad USA w interesie
swych obywateli (w USA wystepuja najwyzsze roszczenia).

Dodatkowe zabezpieczenia w interesie pasazerow

Poza zaostrzaniem i znoszeniem limitéw odpowiedzialnosci przewoznika, istnieja
jeszcze inne Srodki prawne zmierzajace do poprawy sytuacji os6b poszkodowanych.

1. Poszczegblne panstwa wprowadzity obowiazkowe ubezpieczenia OC prze-
woznikdéw, zazwyczaj znacznie wyzsze niz limity konwencyjne. Obowigzek ubez-
pieczenia uznano tez w Konwencji Montrealskiej i w prawie UE. Juz obecnie wiek-
sz0$¢ przewoznikéw ma ubezpieczenia OC znacznie przewyzszajace limity war-
szawskie i haskie (limity zresztg przekraczalne). Od 1 maja 2005 r. wedtug rozpo-
rzadzenia PE i Rady UE nr 785/2004" minimalne wymagane ubezpieczenie OC
wynosi¢ ma 250 tys. SDR, na razie za$ rozporzadzenie Rady UE nr 2027/87 wyma-
ga 100 tys. SDR na jednego pasazera i wyzej ,do rozsadnej wysokosci”. Dziwi¢
moze rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z 30 kwietnia 2004 r."”*, kt6re nakazu-
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je przewoznikom ubezpieczenie OC w wysokosci limitéw odszkodowan okreslo-
nych w umowach miedzynarodowych, o jakich mowa w art. 208 prawa lotniczego.
Limity warszawsko-haskie sg $miesznie niskie (i przekraczalne), a juz od 1 maja za-
czeto nas obowiazywac prawo UE nieokreslajace limitow lecz tylko minimum
ubezpieczenia.

2. Sami przewoznicy lotniczy mogg sie zrzec prawa korzystania ze zwolnier i
ograniczen swej odpowiedzialnosci (konwencje zakazuja tylko zawierania uméw
pogarszajacych sytuacje klienta). Pod naciskiem USA w tzw. Porozumieniu Montre-
alskim z 1966 r. przewoznicy pétnocnoatlantyccy zrzekli sie prawa ekskulpacji do
wysokosci roszczen wynoszacych 58 tys. USD plus koszty lub 75 tys. USD wiacznie
z kosztami, i do odpowiedniej kwoty zrezygnowali ze stosowania limitéw konwen-
cyjnych. Co wiecej, przewoznicy nalezacy do Zrzeszenia Miedzynarodowego
Transportu Lotniczego (IATA) przyjeli (w wiekszosci) porozumienie podstawowe z
1995 r. (ILA) i wykonawcze z 1996 r. (MIA), zobowiazujac sie do wprowadzenia do
swych regulaminéw postanowien o zrezygnowaniu z prawa powotywania sie na li-
mity odszkodowan za omawiane szkody oraz — w odniesieniu do kwoty roszczen
nieprzewyzszajacej 100 tys. SDR — z prawa uchylania sie od odpowiedzialnosci
przez dowdd braku swojej winy.

4. W rozporzadzeniu UE nr 2027/97, a nastepnie w Konwencji Montrealskiej
(odsyfajacej jednak do ustaw krajowych), zobowiazano przewoznikéw do wyptaty
zaliczek uprawnionym do odszkodowania osobom ,na zaspokojenie pilnych po-
trzeb ekonomicznych”. Wyptacenie zaliczki nie jest rownoznaczne z uznaniem
roszczenia, a jej kwote mozna potracac z przyznanego odszkodowania. Zaliczka w
razie Smierci pasazera ma wg UE wynie$¢ conajmniej 15 tys. SDR, a po zmiane roz-
porzadzenia — nie mniej niz 16 tys. SDR.

Koficowe uwagi

Juz ten skrécony przeglad prawa dotyczacego odpowiedzialnosci przewoznika
lotniczego za szkody na osobie pasazera pozwala sformutowaé pewne ogélne
wnioski:

1. Wielos¢ uméw miedzynarodowych miedzy réznymi grupami paistw oraz
konkurujacych ze sobg ustaw réznych paristw, normujacych te same stosunki praw-
ne w zakresie odpowiedzialnosci przewoznika lotniczego za szkody osobowe —
przy braku odpowiednich norm kolizyjnych i rozgraniczajacych zakres stosowania
poszczegblnych aktéw w sposéb wiazacy wszystkie strony —stwarza duza niepew-
nos¢ stanu prawnego. Problemy mie¢ beda przewoznicy, ich klienci, a takze praw-
nicy.

2. Ewolucja systeméw prawa w omawianym zakresie idzie w kierunku petnego
uwzglednienia intereséw panistw bardziej rozwinietych i ich obywateli, ktérych
wysokie roszczenia nie bedg limitowane. Przy oporze krajéw biedniejszych nie ma
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szans na ujednolicenie prawa w skali Swiatowej. Lepiej bytoby wréci¢, chociaz to
mato realne, do zarzuconej (a popieranej przez Polske w debatach ICAO) koncep-
cji systemu, w ktérym istniatyby jakies rozsadnie podwyzszone limity (chociazby o
zréznicowanych, opcjonalnych poziomach), z utatwieniem uzyskania dodatkowe-
go zabezpieczenia dla 0séb chcacych to uzyska¢, doptacajac do normalnej taryfy
lotniczej. Wymagatoby to jednak zmiany stanowiska krajéw przodujacych, ale tak-
ze zrozumienia przez inne kraje, ze rozsadne podwyzszenie limitéw bytoby dla
nich lepsze, niz obstawanie przy przestarzatych limitach, ktérych kraje przodujace
nie beda honorowac.

3. Poza rozszerzeniem ochrony klientéw Konwencja Montrealska i prawo UE
uwzglednia tez w czesci interes przewoznikéw, przewidujac obowiazkowe uchyle-
nie lub zmniejszenie odpowiedzialnosci w razie winy poszkodowanego, czy tez
wylfaczenie odszkodowan przewyzszajacych materialng, mozliwa do wyréwnania
szkode (non-compensatory damages).

4. Polskie prawo uwzglednia nowe zasady odpowiedzialnosci za omawiane
szkody oraz mozliwosci ich zmian, i to w zakresie szerszym, niz to wynika ze zobo-
wiazah miedzynarodowych. Korekty beda wymagac niektére przepisy wykonaw-
cze, m.in. dotyczace ubezpieczenia OC przewoznikéw lotniczych.

5. Wszyscy polscy przewoznicy lotniczy musza (podobnie jak ,Lot”, ktéry juz to
uczynit) dostosowac swoje regulaminy i polisy ubezpieczeniowe do nowych zasad
odpowiedzialnosci.
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