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ABSTRACT: This article discusses some key issues concerning the liability concept of air
carriers for the damages in the international air transport of passengers. The author referred
to the Convention for the Unification of Certain Rules Relating to International Carriage by Air
(hereinafter: the Warsaw Convention), signed at Warsaw on 12 October 1929 with all
amendments and to the Convention for the Unification of Certain Rules for International
Carriage by Air (hereinafter: the Montreal Convention), signed at Montreal on 28 May 1999,
which amended the Warsaw Convention rules. The author marked also the European
legislation concerning this issue, in particular the Council Regulation (EC) No 2027/97 on air
carrier liability in the event of accidents (updated by the Regulation (EC) No 889/2002 of the
European Parliament and of the Council of 13 May 2002 amending Council Regulation No
2027/97) and the Regulation No 261/2004 of the European Parliament and of the Council of
11 February 2004 establishing common rules on compensation and assistance to passengers
in the event of denied boarding and of cancellation or long delay of flights. In the end the
author reflects to the last amendments of ICAO to the liability system concerning the
damages caused by the aircraft to the third parties also in the event of the acts of terrorism
(Montreal Convention 2009). The conclusion is that the system of protection of air passenger
is very strict in the international law, but it is not the same everywhere, because of more strict
regulations in the UE. Therefore, it is so difficult to say about one united system of passenger
rights used worldwide.
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system ochrony pasazera jest bardzo restrykcyjny w prawie miedzynarodowym, ale nie jest
wszedzie taki sam z uwagi na bardziej restrykcyjne przepisy w UE. Stad trudno powiedzie¢
czy istnieje zunifikowany system praw pasazera uzywany wszedzie na Swiecie.
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1. Wprowadzenie

Zagadnienia prawa cywilnego staty sie przedmiotem regulaciji
miedzynarodowych w skali Swiatowej (system warszawski i montrealski
dotyczacy odpowiedzialnosci cywilnej przewoznika lotniczego) i skali
regionalnej (rozporzadzenia unijne). Regulacje znalazly tez wyraz w prawie
polskim (polska ustawa Prawo lotnicze z 3 lipca 2002 r." odsyta do prawa
miedzynarodowego?). Artykut dotyczy ogdlnych kierunkéw i ewolucji rozwigzan
przyjetych w zakresie odpowiedzialnosci cywilnej przewoznikow lotniczych na
ptaszczyznie miedzynarodowej. Porusza tez kwestie zwigzane z ochrong praw
pasazera zardwno w przepisach miedzynarodowych, jak i europejskich.

2. Poczatki systemu warszawskiego

System odpowiedzialnosci cywilnej przewoznika lotniczego zaczat sie
ksztattowaé na konferencji w Warszawie w 1929 r. od préby pogodzenia
postulatdw ochrony praw pasazerdw, z postulatami ochrony rozwijajgcego sie
dopiero lotnictwa. Chodzito tu o pogodzenie réznych koncepcji wystepujgcych w
prawach krajowych, od koncepcji liberalizmu (gtoszgcego catkowitg swobode
umow) do koncepcji surowej odpowiedzialnoéci przewoznika; od koncepcji
ograniczonej do zasady nieograniczonej kwotowo odpowiedzialnosci.
Kluczowym wiec stato sie znalezienie kompromisu umozliwiajgcego
ujednolicenie odnosnych zasad w przewozie miedzynarodowym. To
ujednolicenie przybrato forme zasady domniemanej odpowiedzialnosci
przewoznika i kwotowego ograniczenia tej odpowiedzialnosci. Byt to kompromis
miedzy zasadami odpowiedzialnos$ci z tytutu winy i z tytutu ryzyka, ograniczonej
przez umowe stron i nieograniczonej. Delegaci na konferencji w Warszawie
staneli na strazy odpowiedzialnosci ograniczonej limitami, chociaz z wyjatkami®.

3. Osiggniety kompromis w konwencji warszawskKiej

Konwencja warszawska z 12 pazdziernika 1929 r. o ujednostajnieniu
niektérych prawidet dotyczacych miedzynarodowego przewozu lotniczegos
chronita klientdw przewoznika lotniczego, nie zawsze zabezpieczonych w
ramach ustaw krajowych w nastepujgcy sposob:

' Ustawa Prawo lotnicze z 3 lipca 2002 r. (Dz. U z 2002 r. Nr 130, poz. 1112, z p6zn. zm.)

2 Art. 3 (4) ,Dla zwiekszenia bezpieczenstwa i efektywnosci dziatania lotnictwa cywilnego
minister wfasciwy do spraw transportu moze, w drodze rozporzadzenia, wprowadzi¢ do
stosowania wymagania miedzynarodowe o charakterze specjalistycznym, w tym dotyczgce
bezpieczenstwa lotnictwa, budowy i eksploatacji statkbw powietrznych oraz urzgdzen
infrastruktury naziemnej, ustanawiane w szczegolnosci przez:

1) Organizacje Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO); 2) Europejskg Konferencje
Lotnictwa Cywilnego (ECAC), w tym Zrzeszenie Wiadz Lotniczych (JAA); 3) Europejska
Organizacje do Spraw Bezpieczenstwa Zeglugi Powietrznej (EUROCONTROL); 4) Europejska
Agencje Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA)".

® A. Tobolewski, Monetary limitations of liability in Air Law, Legal, economic and sociopolitical
aspects, Montreal, 1986, s. 22-26.

4 Konwencja o ujednostajnieniu niektorych prawidet dotyczgcych miedzynarodowego przewozu
powietrznego z 12 pazdziernika 1929 r. (Dz. U z 1933 r. Nr 8, poz. 49, z p6zn. zm.)
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Ustanawiata odpowiedzialno$¢ przewoznika za szkody w przewozie
lotniczym opartg na domniemaniu jego winy. Zgodnie z ta konstrukcjg nie
przesgdza sie ostatecznie odpowiedzialnosci przewoznika, ktéry moze sie od
niej uwolni¢ dowodem braku winy. Przerzuca jednak na przewoznika ciezar
przeprowadzenia dowodu, jest wiec dla poszkodowanych korzystniejsza od
przewazajgcej w oOwczesnych ustawodawstwach zasady odpowiedzialnosci
uwarunkowanej udowodnieniem winy przewoznika lub okre$lonej w kontrakcie,
a takze od stosowanej w niektorych krajach, (np. w Stanach Zjednoczonych)
zasady ,res ipsa loquitur” (powaga rzeczy osgdzonej);

a) Przewidywata sytuacje nieograniczonej odpowiedzialnosci przewoznika
lotniczego w okreslonych przypadkach;

b) Uznawata niewaznosS¢ postanowien umownych zmierzajgcych do
uchylenia lub ztagodzenia odpowiedzialnosci przewoznika okre$lonej przez
konwencje;

c) Pozostawiata poszkodowanemu mozliwos¢ wyboru sgadu w roznych
panstwach bedgcych stronami konwenc;ji5.

d) Przewidywata sporzgdzanie regulaminéw przewoznikéw lotniczych i tzw.
Ogoélnych Warunkéw Przewozu, informujgcych pasazerow o zasadach
odpowiedzialnoéci cywilne;j.

Dzieki rozwigzaniem kompromisowym konwencja warszawska uzyskata
szybkg akceptacje panstw. Kompromis ten nie byt jednak do utrzymania na
dtuzszg mete. Przewoznicy lotniczy nie wymagali juz takiej ochrony jak
poczatkowo. Natomiast wzrastaly roszczenia i oczekiwania zainteresowanych
pasazerow, gdy chodzi o ochrone i mozliwosci uzyskiwania odszkodowan. Z
tych dwéch przestanek (ochrona przewoznikbw mniejszych oraz coraz wyzsze
oczekiwania wiekszych) wynikly kolejne prognozy zmian systemu
warszawskiego.

4. Zmiany systemu warszawskiego

Od czasu podpisania konwencji warszawskiej nastgpity przemiany, ktére
spowodowaty konieczno$¢ zrewidowania niektorych jej postanowien. Juz w
drugiej potowie lat trzydziestych, pomimo wzrostu intensywnos$ci korzystania z
komunikacji lotniczej, nastgpito zmniejszenie ryzyka wypadkow i szkéd. Jednak
Z uwagi na wyzsze koszty utrzymania i wyzszy poziom zycia w panstwach,
zarowno w Stanach Zjednoczonych, jak i w Wielkiej Brytanii pojawity sie
poglady zmierzajgce do rewizji ustalonych przez konwencje warszawskg limitow
odszkodowan.

5. Protokdt haski

Protokot zmieniaj%cy konwencje warszawskg sporzgdzony w Hadze 28
wrze$nia 1955 roku®. Protokoét haski dotyczyt gtéwnie zmian w konwencii
warszawskiej w kwestiach limitow odpowiedzialnosci i definicji przewoznika,

® M. Polkowska, “Some Observations on Civil Air Carrier Liability in International Air Carriage —
‘Accident’, ‘Damage’ and Jurisdiction”, Uniform Law Review, vol. XV, 2010-1, s. 109-131.

®  Protokot zmieniajgcy Konwencje o ujednostajnieniu niektérych prawidet dotyczgcych
migedzynarodowego przewozu lotniczego podpisang w Warszawie dnia 12 pazdziernika 1929 r.
(28 wrzesnia 1955 r., Haga), Dz. U. z 1965 r., Nr 25, poz. 167
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jego pracownikéw lub przedstawicieli. Najwazniejsze zmiany wprowadzone tym
protokdtem do konwencji to uproszczenie postanowien o dokumentach
przewozowych oraz zmodyfikowanie niektérych postanowien dotyczgcych
odpowiedzialnosci przewoznika, zwiaszcza podwojenie goérnej granicy
odszkodowan w odniesieniu do szkoéd pasazeréw. Zastosowanie ograniczen
kwotowych odpowiedzialnosci rozciggnieto na pracownikdéw i przedstawicieli
przewoznika, przeciwko ktébrym mogtyby by¢ wniesione roszczenia, o ile dziatali
w dobrej wierze.

6. Konwencja guadalajarska

Dalszym etapem unifikacji prawa w dziedzinie miedzynarodowego przewozu
lotniczego i kwestii odpowiedzialnosci przewoznika lotniczego byto opracowanie
konwencji uzupetniajgcych konwencje warszawskg w odniesieniu do sytuacji, w
ktérych przewoznik lotniczy zawierajgcy umowe o przewdz korzysta ze statkow
powietrznych, personelu i ustug innych przewoznikow lotniczych (Konwencja z
Guadalajary z 18 wrze$nia 1961 r.)’.

Gtébwnym celem konwencji byto uregulowanie stosunkéw prawnych
powstajgcych w przypadku, gdy przewoznik lotniczy, ktéry zawart umowe
przewozu (przewoznik umowny), powierzyt wykonanie przewozu innemu
przewoznikowi lotniczemu, z ktorym pasazer lub nadawca towaru nie pozostaje
w bezposrednim stosunku umownym (przewoznik faktyczny).

7. Tymczasowe Porozumienie Montrealskie

Zawarte w roku 1966 Tymczasowe Porozumienie Montrealskie, cho¢ nie ma
charakteru umowy miedzynarodowej, jest zaliczane do elementow systemu
warszawskiego. Powstato ono w oparciu o art. 22(1) konwencji warszawskiej
jako umowa specjalna pomiedzy 34 przewoznikami korzystajgcymi z
przestrzeni powietrznej Stanéw Zjednoczonych; wkrotce potem do grupy tej
dotgczyli inni przewoznicy, miedzy innymi Polskie Linie Lotnicze ,LOT”. W myslI
porozumienia, limit odpowiedzialnosci na pasazera w przypadku $mierci,
zranienia czy innego uszkodzenia ciata zostat podwyzszony do 75 tys. USD,
tgcznie z kosztami dochodzenia roszczen, lub 58 tys. USD plus koszty
dochodzenia roszczen. RoOwnocze$nie przewoznicy bedgcy stronami
porozumienia zobowigzali sie nie korzysta¢ z mozliwosci przewidzianej w art.
20(1) konwencji warszawskiej, to jest uwolnienia sie¢ od odpowiedzialnosci
przez wykazanie braku swojej winy. W ten sposéb przyg'eto zasade
odpowiedzialnosci obiektywnej — niezaleznej od winy przewoznika.

! Konwencja, uzupetiajgca Konwencje Warszawska, o ujednostajnieniu niektérych prawidet
dotyczacych miedzynarodowego przewozu lotniczego wykonywanego przez osobe inng niz
Erzewoinik umowny, Dz. U z 1971 r. Nr 15, poz. 147

J. C. Long, “The Warsaw Convention liability scheme: what it covers, attempts to waive it and
why the waivers should not be enforced until the airlines are financially stable”, Journal of Air
Law and Commerce, Vol. 69, nr 1, s. 83 i nast.
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8. Protokdt gwatemalski

W Gwatemali 8 marca 1971 roku zostat podpisany protokét zmieniajgcy
konwencje warszawskg w jej nowej wersji, przyjetej w Hadze w 1955 r.?
Dokument ten miat wejS¢ w zycie po ratyfikowaniu go przez 30 panstw, w tym
przez co najmniej 5 panstw, ktérych fgczne lotnicze regularne przewozy
miedzynarodowe (liczone w pasazerokilometrach) w 1970 roku wynosity co
najmniej 40% lotniczych regularnych przewozéw miedzynarodowych panstw-
cztonkéw Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego -ICAO.
Praktycznie oznaczato to, Zze protokdt nie wejdzie w zycie, jezeli nie zostanie
ratyfikowany przez Stany Zjednoczone. Protokdt gwatemalski proponowat wiele
dalszych zmian w konwencji warszawskiej. Wymogi odnosnie dokumentow dla
przewozu pasazerow i bagazu zarejestrowanego zostaly uproszczone i
pozwalaty na ich wystawienie przy zastosowaniu elektronicznych systemow
przetwarzania danych. Uznano, ze w wypadku $mierci lub uszkodzenia ciata
pasazera oraz uszkodzenia, zniszczenia lub utraty bagazu odpowiedzialno$é
przewoznika lotniczego jest obiektywna — to znaczy niezalezna od jego winy;
jedynie w razie szkody, do powstania ktérej przyczynit sie poszkodowany,
przewoznik moze by¢ w catosci badz czeSciowo uwolniony od
odpowiedzialnoéci. Protokot gwatemalski nie wszedt w zycie i pozostat jedynie
martwg literg prawa.

9. Cztery protokoty montrealskie

W 1975 roku =zostaty przygotowane cztery protokoty montrealskie,
zmieniajgce konwencje warszawskg w jej brzmieniu pierwotnym, z
uwzglednieniem poprawek dokonanych po roku 1929'°. Choé mialy one za
zadanie udoskonali¢ istniejgcy system, w rzeczywistosci nie odegraty zadnej
znaczgcej roli. W dokumentach tych wskazano na obliczanie odszkodowan nie
we frankach francuskich w ztocie, lecz w nowej jednostce monetarnej,
okreslonej przez Miedzynarodowy Fundusz Walutowy jako Specjalne Prawa
Ciggnienia (Special Drawing Rights — SDR). Protokdt nr 4 dodatkowo zmienia
postanowienia konwencji warszawskiej, dotyczgce przewozow towarowych i
listbw przewozowych, uwzgledniajgc nowe techniki przetwarzania danych.
Protokoty zostaty jednak ratyfikowane przez bardzo matg liczbe panstw.
Unifikacja systemu warszawskiego i tym razem sie nie powiodta.

10. System warszawski do roku 1999

Niepowodzenie protokotdw montrealskich postawito pod znakiem zapytania
dalsze istnienie systemu warszawskiego w dotychczasowej formie. Najbardziej
rozwiniete panstwa byty zainteresowane podwyzszeniem limitow odszkodowan,
natomiast wiekszos¢ panstw majgcych mniejszych przewoznikdw obawiata sie

°  Protokot zmieniajgcy konwencje o ujednostajnieniu niektorych prawidet dotyczgcych

miedzynarodowego przewozu lotniczego, podpisang w Warszawie dnia 12 pazdziernika 1929 r.
i zmieniong przez protokoét sporzgdzony w Hadze dnia 28 wrzes$nia 1955 r. (8 marca 1971 r.),
ICAO, Doc. No 8932

'% Dodatkowe protokoty montrealskie nr 1, 2, 3 i 4 z 25 wrzeénia 1975 r. zmieniajgce konwencje
0 ujednostajnieniu niektérych prawidet dotyczgcych miedzynarodowego przewozu lotniczego,
podpisang w Warszawie dnia 12 pazdziernika 1929 roku, ICAO Doc. No. 9145-9148
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takiej reformy. Rdézne przeciwstawne trendy dominowaty niemal przez cate
nastepne cwieréwiecze, gdyz panstwa wyznawaty przeciwstawne doktryny. W
1995 roku z inicjatywy Zrzeszenia Miedzynarodowego Transportu Lotniczego
(IATA) przewoznicy podpisali umowe w Kuala Lumpur, umowe, ktoéra nie byta
traktatem miedzynarodowym, a jedynie porozumieniem przewoznikdbw
lotniczych zrzeszonych w IATA. Tu po raz pierwszy stworzono dwustopniowy
system odpowiedzialnosci: ponizej 100 tys. SDR odpowiedzialnosci obiektywnej
i drugi — powyzej 100 tys. SDR, oparty na domniemanej ograniczonej
odpowiedzialno$ci, na gruncie ktorej stata konwencja warszawska. Niektorzy
badacze uznajg, iz przetom w ujednoliceniu systemu warszawskiego
zapoczagtkowata IATA w Kuala Lumpur, a ICAO w cztery lata pdzniej przejeto jej
postanowienia w nowej konwencji.

11. Konwencja montrealska z 1999 r.

Okazato sie jednak wkrotce, iz wszystkie zmiany w systemie warszawskim
byty nie do przyjecia dla panstw najbardziej rozwinietych i przyjeta zostata
konwencja montrealska, ktéra w szczegolnosci przyjeta zasade obiektywnej
odpowiedzialnosci przewoznika w zasadzie bez mozliwosci uchylenia sie od
niej do wysokosci 100 tys. SDR z bardzo matymi mozliwosciami uchylenia sie
od odpowiedzialnosci powyzej 100 tys. SDR. Konwencja zniosta limit
odszkodowan. Konwencja montrealska zostata przyjeta tylko przez czes¢ stron
konwencji warszawskiej (zadne panstwo do tej pory nie wypowiedziato
konwencji warszawskiej) w zwigzku z czym wspétistniejg dwa rezimy prawne: w
tym jeden niejednolity konwencja warszawska ze zmianami), co pozostawia
pole dla licznych konfliktbw prawa i powoduje trudnosci w ustaleniu prawa
wiasciwego w tym zakresie. Poza tym, iz konwencja zaostrzyla zasady
odpowiedzialnosci i zniosta limity, wprowadzita obowigzek ubezpieczeh oraz
wyplaty zaliczek oraz piata jurysdykcje'".

12. Zmiany dokonane w konwencji montrealskiej

Konwencja montrealska oprocz tytutu przejeta tez ogolng strukture i tres¢
wiekszosci artykutow konwencji warszawskiej i protokotdw jg zmieniajgcych,
catg tre$¢ konwencji guadalajarskiej wraz kilkoma nowymi artykutami. Mozna
wiec mowi¢ o kontynuacji systemu, a nawet nazwa¢ go systemem warszawsko-
montrealskim.

Nowg konwencje (sporzgdzong w 6 jezykach) podpisali na konferencji w
Montrealu (z udziatem delegacji polskiej) przedstawiciele 53 panstw. Akt
koncowy zawiera miedzy innymi uchwate zalecajgcg przewoznikom wyptacanie
zaliczek na poczet odszkodowan, a panstwom — wydanie odpowiednich
przepiséw. W nowej konwenciji nie znalazt sie przepis zobowigzujgcy panstwa
przyjmujgce jg do wypowiedzenia konwencji warszawskiej, chociaz takie
wypowiedzenie nie jest wykluczone. Konwencja montrealska z 1999 roku
weszta w zycie 4 listopada 2003 roku.

Konwencja montrealska miata za zadanie uporzgdkowac istniejgce rezimy
prawne w zakresie odpowiedzialnosci. Zastosowanie obowigzujgcej nadal (z

" M. Polkowska, . Szymajda, Konwencja montrealska komentarz- odpowiedzialno$¢ cywilna
przewoznika lotniczego, Warszawa, 2004 r., s. 15 i nast.
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pdzniejszymi zmianami) konwencji warszawskiej w jej oryginalnym tekscie, albo
zmienionym przez jeden czy wiecej protokotéw, zalezy bowiem od tego, ktérym
Z nich jest zwigzane dane panstwo, bez koniecznosci uznania go przez inne
panstwo i jego sady. A poniewaz zastosowanie kazdego z tych dokumentéw
dalej zalezy od trasy wskazanej w dokumentach przewozowych (miejsce
wylotu, przeznaczenia i w niektérych przypadkach miejsca postojow),
niezaleznie od faktycznej trasy i narodowosci przewoznika czy pasazera, rozni
pasazerowie w tym samym samolocie mogg by¢ podmiotem réznych rezimow
odpowiedzialno$ci przewoznika i réznych limitow. Stad z tak wielkg nadziejg
patrzono na kompromis, ktéry miat zosta¢ wypracowany w ramach ICAO — czyli
konwencje montrealskg. Twdrcy konwencji zachowali w niej wiekszos¢
elementdw systemu warszawskiego, co zapewnia pewng ciggtoS¢ rezimu
prawnego. Nowej konwencji zarzuca sie jednak to, ze nie objeta swoimi
postanowieniami na przyktad portow lotniczych, organow zarzgdzania ruchem
lotniczym, czy agentéw ustug obstugi naziemnej. Najwazniejsze z punktu
widzenia praw pasazera sg dwa artykuty: 21 i 22.

Postanowienia art. 21 (odszkodowania w razie Smierci, uszkodzenia ciata lub
rozstroju zdrowia pasazera) oznaczajg duze wzmocnienie ochrony intereséw
0sbb poszkodowanych w zakresie szkéd na osobie pasazera, poprzez:

1) wprowadzenie dla roszczen do wysokosci 100 tys. SDR rezimu
odpowiedzialnosci obiektywnej (to jest niezaleznej od stopnia winy
przewoznika);

2) utrzymanie tylko w odniesieniu do roszczen wyzszych, w czeSci
przewyzszajgcej wymieniong kwote, mozliwosci uwolnienia sie przewoznika od
odpowiedzialnoéci przez udowodnienie braku winy po jego stronie, a takze
przez udowodnienie winy osoby trzeciej'?.

W obu przypadkach przewoznik jednak moze uwolni¢ sie od
odpowiedzialnosci. Jest to wyrazne odstepstwo od tradycyjnej zasady, w mysl
ktorej na powodzie spoczywa ciezar dowodu zgodnie z tacinskg ,paremig actori
incumbit probatio” (dowdd obcigza powoda), w sytuacji ,[...] kiedy szkode
spowodowato lub przyczynito sie do niej niedbalstwo albo inne niewtasciwe
dzie;ganie lub zaniedbanie osoby dochodzgcej odszkodowania [...]" (patrz art.
20) .

12 Konwencja warszawska uznawata tylko odpowiedzialno$¢ przewoznika, ktéry mégt mieé
wzgledem tej osoby regres, ale w ramach ustalonych limitow.

" Na konferencji w Montrealu w kwestii podniesienia bgdz zniesienia konkretnych limitow
odszkodowawczych wypowiadaty sie rozne panstwa i organizacje. Tak na przyktad
Miedzynarodowa Unia Ubezpieczycieli Lotniczych (IUAI) wypowiedziata sie za ustaleniem
konkretnie i jasno okreslonych limitbw odszkodowan. W innym przypadku ubezpieczyciele
mogg przerzucac¢ ciezar dowodu na pasazera, przez co wzrastajg koszty ubezpieczenia. W
zwigzku z tym zaproponowano wprowadzenie trzyetapowego systemu odpowiedzialnosci,
zgodnie z ktorym:

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

2) dla szkdd przekraczajgcych sume 100 tys. SDR w drugim etapie za roszczenia do 500 tys.
SDR odpowiedzialno§¢ przewoznika bedzie oparta na zasadzie domniemanej
odpowiedzialnosci, to znaczy przewoznik bedzie mdgt uwolni¢ sie od odpowiedzialnosci
(udowodni¢, ze jest niewinny);

3) dla roszczen przekraczajgcych w trzecim etapie 500 tys. SDR odpowiedzialnos¢ przewoznika
bedzie oparta na winie, bez kwotowego limitu odpowiedzialnosci (przewoznikowi bedzie trzeba
wine udowodnic).
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Art. 22 ust. 1, ustanawia limit odpowiedzialnosci przewoznika w wysokosci
4150 SDR (ok. 5600 USD) dla kazdego pasazera w przypadku szkdd
spowodowanych przez opdznienie w przewozie pasazerow (art. 19).14 Nalezy
pamietac o tym, iz opoOznienie nie zostato zdefiniowane w konwenciji.
OdpowiedzialnoS¢ nieograniczona przewoznika wystepuje w przypadku jego
winy umysinej. Konwencja nie reguluje tez sytuacji, w ktorej pasazer z wazng
rezerwacjg na rejs nie zostat zabrany na poktad samolotu, zwanej denied
boarding. Denied boarding mozna traktowac jako jeden z rodzajéw opdznienia
(pasazer moze zosta¢ zabrany nastepnym rejsem np. za 5 godzin) lub jako
niewywigzanie sie przewoznika z umowy. W zwigzku z tym moze nastgpic
zbieg przepiséw o odpowiedzialnosci przewoznika za opdznienia i denied
boarding, przez co pasazer moze domagaC sie w jednym przypadku
odszkodowania z dwéch réznych tytutbw prawnych. Szerzej na temat denied
boarding bedzie mowa w dalszej czesci artykutu.

Konwencja staneta na stanowisku dalszego uproszczenia dokumentow
przewozowych i uznata forme elektronicznego przetwarzania danych. Do
najwazniejszych kwestii nalezato niewatpliwie zniesienie kwotowego limitu
odszkodowan odnosnie szkdéd na osobie pasazera i ustanowienie
dwustopniowego rezimu odpowiedzialnoéci, ustalenie szkéd na osobie
pasazera z ewentualnym powigzaniem szkod polegajgcych na uposledzeniu
czynno$ci psychicznych, postanowienie o wyptatach zaliczek na poczet
odszkodowan, a takze ustanowienie pigtej jurysdykcji (sgdu wiasciwego ze
wzgledu na miejsce zamieszkania pasazera). Regulacje, zwtaszcza dotyczgce
zmian w zasadach odpowiedzialnosci przewoznika za szkody na osobie, staty
sie przyczyng wielu kontrowersji delegatow, szczegdlnie z panstw rozwijajgcych
sie.

13. Cele konwencji montrealskiej

Cele konwencji z 1999 roku, jakimi byty modernizacja i konsolidacja systemu
warszawskiego, zostaty osiggniete.

Za gtowne korzysci wynikajgce z konwencji montrealskiej z 1999 roku
uznano przede wszystkim:

30 grudnia 2009 weszty w zycie nowe wyzsze limity odpowiedzialnosci przewoznikéw
lotniczych z tytutu przewozu pasazeréw, bagazu, towaréw oraz opéznien okre$lone w art. 22
konwencji montrealskie;.

Przeprowadzona w ramach prac ICAO rewizja limitow (ICAO Doc. C- WP/13478, 07/10/2009)
zwigzana jest z art. 24 wspomnianej konwencji. Zgodnie z tym artykutem okreslone w konwencji
granice odpowiedzialnosci przewoznika podlegajg rewizji co pie¢ lat o wskaznik inflacji, jezel
wskaznik ten przekroczyt 10% liczgc od daty poprzedniej rewizji.

W wyniku obecnej rewizji granice odpowiedzialnosci przewoznika wzrosng w poréwnaniu z
dotychczasowymi o 13,1%:

1) w przypadku szkody wyniktej z opoznienia w przewozie os6b — z 4 150 SDR do 4 694 SDR
na kazdego pasazera,;

2) w przypadku zniszczenia, utraty, uszkodzenia lub opdznienia w przewozie bagazu — z 1 000
SDR do 1 131 SDR na kazdego pasazera;

3) w przypadku zniszczenia, utraty, uszkodzenia lub opo6znienia w przewozie ftadunku — z 17
SDR do 19 SDR za kilogram;

4) w przypadku szkody wyniklej w razie $mierci lub uszkodzenia ciata pasazera nie
podlegajgcej wytaczeniu lub ograniczeniu odpowiedzialnosci przewoznika — z 100 000 SDR do
113 100 SDR na kazdego pasazera.
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1) zapewnienie mozliwosci kontynuacji systemu warszawskiego;

2) ujednolicenie i konsolidacje przepisow w zakresie odpowiedzialnosci
cywilnej przewoznika lotniczego;

3) wzrost ochrony pasazeréw;

4) sprawniejsze uzyskiwanie odszkodowan;

5) wprowadzenie wymogu obowigzkowych ubezpieczen;
6) utatwienie i modernizacje dokumentéw przewozowych;
7) prébe osiggniecia rownowagi interesoéw.

14. Ocena i perspektywy konferencji montrealskiej

Konferencje mozna ocenia¢ rdznie, jednak najwazniejszym kryterium jest
osiggniety rezultat, czyli uzgodnienie ostatecznego tekstu konwencji. Sam fakt,
ze konferencja sie odbyta, stanowi wyraz checi osiggniecia kompromisu,
gtebokiego zrozumienia przez panstwa potrzeby rewizji istniejgcego ponad 70
lat systemu warszawskiego. Konferencja mimo przeciwstawnych intereséw
panstw i przewoznikow a przede wszystkim konsumentow doprowadzita do
podpisania konwencji, ktdra juz weszta w zycie.

Obecnie miedzynarodowy przewdz lotniczy zostat na dlugie lata poddany
kilku rezimom, na przykfad:

1) konwencji warszawskiej w postaci niezmienionej,
2) konwencji warszawskiej zmienionej protokdtem haskim,
3) konwencji montrealskiej'.

System warszawski bedzie istniat rébwnolegle, gdyz nowa konwencja nie
wymusza na sygnatariuszach koniecznosci wypowiedzenia konwenciji
warszawskie;.

15. Uzupetnienia systemu warszawsko- montrealskiego

Rozwigzania konwencji montrealskiej zostaty poprzedzone umowami
przewoznikow IATA, w tym umowg tzw. ILA (IATA Intercarrier Agreement on
Passenger Liability) oraz uzupetniajgce je porozumienie MIA- (Agreement on
Measures to Implement the IATA Intercarrier Agreement), dobrowolnie
znoszgcymi warszawskie limity odszkodowan. Zgodnie z art. 22 ust. 1
konwencji warszawskiej indywidualni przewoznicy lotniczy zamieszczajg w
swych warunkach przewozu klauzule rozszerzajgce ich odpowiedzialnos¢ za
szkody na osobie pasazera'®.

16. Legislacja europejska dotyczgca odpowiedzialnosci cywilnej przewozZnika
lotniczego i ochrony praw pasazera

M. Zylicz, “Nowe prawo miedzynarodowego przewozu lotniczego (system warszawsko-
montrealski)’, Panstwo i Prawo, Warszawa, wrzesien 1999 r., s. 30-31
oM. Zylicz, Prawo lotnicze miedzynarodowe, europejskie i krajowe, Warszawa, 2011 r.,s. 73
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16.1. Rozporzadzenie nr 2027/1997 ze zm.

Uzupetnieniem systemu warszawskiego zajeto sie tez prawo Unii
Europejskiej. W rozporzadzeniu nr 2027/1997"" o odpowiedzialnosci
przewoznika lotniczego w razie wypadku zmienionego juz po powstaniu
konwencji montrealskiej rozporzadzeniem nr 889/2002'® znalazty sie przepisy,
ktore pdzniej powtdrzyta konwencja montrealska (np. te dotyczgce wyptaty
zaliczek na poczet odszkodowan dla poszkodowanych, badz ich rodzin oraz
obowigzek ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej dla przewoznikdw
lotniczych. Zgodnie z Art. 5.2 rozporzadzenia nr 889/2002, zaliczka w razie
Smierci pasazera nie bedzie nizsza niz ekwiwalent w euro odpowiadajagcy 16
tys. SDR (Rozporzadzenie w wersji z 1997 r. przewidywato 15 tys. SDR).”

Wyptata zaliczki nie stanowi w Zzadnym wypadku uznania odpowiedzialnosci i
moze by¢ potrgcona 2z poOzniejszych kwot wptaconych z  tytulu
odpowiedzialnosci przewoznikow Wspodlnoty. Jest jednak bezzwrotna, z
wyjatkiem przypadkéw wymienionych w art. 20 konwencji montrealskiej, ktory
stanowi, ze ,jezeli przewoznik udowodnit, Ze szkode spowodowato Iub
przyczynito sie do niej niedbalstwo albo inne niewlasciwe dziatanie lub
zaniechanie osoby dochodzgcej odszkodowania lub osoby, od ktdrej wywodzi
ona swe prawa, przewoznik jest zwolniony od odpowiedzialnosci wobec tej
osoby w catosci lub w czesSci w zakresie, w jakim takie niedbalstwo albo inne
niewtasciwe dziatanie lub zaniechanie spowodowato szkode lub przyczynito sie
do niej. Jezeli odszkodowania z powodu $mierci, uszkodzenia ciata lub rozstroju
zdrowia pasazera dochodzi osoba inna niz pasazer, przewoznik jest tak samo
zwolniony od odpowiedzialnosci w catosci lub czesci w zakresie, w jakim
udowodnit, ze szkode spowodowato lub przyczynito sie do niej niedbalstwo albo
inne niewtasciwe dziatanie lub zaniechanie pasazera”.

Zaliczka moze byC takze bezzwrotna w okolicznoéciach, w ktérych pdzniej
zostato udowodnione, Ze osoba, ktora otrzymata rekompensate z
wyprzedzeniem czasowym, spowodowata wypadek lub przyczynita sie w jakim$
stopniu do wypadku, lub nie byta osobg upowazniong do odszkodowania (art.
5.3).

16.2. Rozporzgdzenie nr 785/2004 ze zm.

Scislejsze uregulowanie dotyczace obowigzku ubezpieczenia lotniczego
zrealizowano w rozporzgdzeniu nr 785/2004 r. w sprawie wymogoéw w zakresie
ubezpieczenia w odniesieniu do przewoznikdéw lotniczych i operatorow statkow
powietrznych®®. Przewoznik musi ubezpieczyé sie na takg sume, aby w
przypadku zaistnienia szkody, o ktorej stanowi art. 22 konwencji montrealskiej
(np. w przypadku uszkodzenia ciata pasazera, bgdz opd6znienia w dostawie
bagazu) mégt wyptaci¢ pasazerowi stosowne odszkodowanie oraz w przypadku

" Rozporzadzenie Rady WE z 9 pazdziernika 1997 r. nr 2027/1997 o odpowiedzialnosci
przewoznika lotniczego w razie wypadku (Dz. Urz. WE Nr L 285, 17.10. 1997)

18 Rozporzgdzenie Rady i Parlamentu Europejskiego WE z 13 maja 2002 r. nr 889/2002
zmieniajgce Rozporzgdzenie Rady WE nr 2027/97 w sprawie odpowiedzialnosci przewoznika
lotniczego w razie wypadku, Dz. Urz. WE nr L 140, 30.05. 2002

¥ M. Polkowska, Umowa przewozu | odpowiedzialno$¢ przewoZnika w miedzynarodowym
transporcie lotniczym, Warszawa, 2003 r., s. 204-208.

20 Rozporzgdzenie Parlamentu i Rady WE z 21 kwietnia 2004 r. nr 785/2004 w sprawie
wymagan dotyczacych ubezpieczeh przewoznikéw i uzytkownikéw statkow powietrznych Dz.
Urz. WE Nr L 138/L z 30.04.2004.
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szkody na osobie zaliczke na poczet odszkodowan?'. Istnieje mozliwosé
doubezpieczenia pasazera/bagazu ponad sume odszkodowania, o ktorym
stanowig przepisy miedzynarodowe i unijne (art. 6 ust. 2 Rozporzadzenia nr
889/2002 r.). Niektorzy przewoznicy w ramach swojej dziatalnosci przewozowe;j
mogg $wiadczy¢ takg ustuge.

Rozporzgdzenie nr 785/2004 zostato zmienione Rozporzgdzeniem Komisji
(UE) nr 285/2010 z dnia 6 kwietnia 2010 r.?> Wprowadza ono wyzsze limity
obowigzkowego ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej dla przewoznikéw
lotniczych z tytutu przewozu bagazu oraz towaru. Zgodnie z nowymi wymogami
minimalna suma gwarancyjna ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej wynosi
w operacjach handlowych w odniesieniu do bagazu 1 131 SDR na pasazera, a
w odniesieniu do tadunku 19 SDR za kilogram. Zmiana rozporzgdzenia wynika
z wejdcia w zycie z dniem 30 grudnia 2009 r. nowych, wyzszych limitow
odpowiedzialnosci okreslonych w konwencji montrealskiej z 1999 r. Zgodnie z
art. 50 tej konwencji, panstwa bedace jej sygnatariuszami zobowigzane sg do
wymagania utrzymywania przez przewoznikow lotniczych stosownego
ubezpieczenia pokrywajgcego ich odpowiedzialno$¢ okreslong w konwenciji.
Poniewaz dotychczas obowigzujgce okreslone w rozporzadzeniu nr 785/2004
wymogi ubezpieczenia byty nizsze niz nowe, obowigzujgce od 30 grudnia 2009
r., limity odpowiedzialnosci okreslone w konwencji, niezbednym stato sie
dokonanie stosownej zmiany w treSci tego rozporzgdzenia.

16. 3. Rozporzgdzenie nr 259/1991 ze zm.

Niezaleznie od powyzszych uregulowan uzupetniajgcych prawo przyjete w
skali globalnej, prawo unijne poszio znacznie dalej gwarantujgc pasazerom
lotniczym opieke i Swiadczenia nie wynikajgce i nie objete konwencjg
montrealskg (rozporzadzenie nr 259/1991%° oraz nr 261/2004** ustanawiajace
wspblne zasady odszkodowania i pomocy dla pasazerow w przypadku odmowy
przyjecia na poktad, odwotania lub duzego opdznienia lotow). W takich
sytuacjach oferuje sie poszkodowanym odszkodowania pieniezne oraz inne
dodatkowe $Swiadczenia (np. nocleg w hotelu, positek, rezerwacje miejsca w
samolocie na inny rejs). Kwestie zwigzane z odszkodowaniami (ang.
compensation) dla pasazerow panstw czionkowskich UE w przypadku
niezabrania ich na poktad samolotu (denied boarding) z uwagi na brak miejsc
pomimo waznego biletu podrézy (ang. overbooking) staty sie przedmiotem
zainteresowania ustawodawcy unijnego jeszcze w 1991 roku. Praktyki
stosowania overbookingu znane juz byty wtedy zaréwno na Swiecie, jak i w
panstwach zjednoczonej Europy. Zasady te nie podlegaty jednak pod rezim
miedzynarodowej odpowiedzialnosci cywilnej przewoznika lotniczego, ktory

! Art. 5 Rozporzadzenia WE nr 889/2002 r.

2 Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 285/2010 z dnia 6 kwietnia 2010 r. zmieniajgce
rozporzgdzenie (WE) nr 785/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie wymogow w
zakresie ubezpieczenia w odniesieniu do przewoznikdéw lotniczych i operatoréw statkow
E)owietrznych Dz. Urz. NrL 87/19 z7.04.2010 r.

3 Rozporzgdzenie Rady WE nr 295/1991 z 4 lutego 1991 r. ustanawiajgce wspoélne zasady
systemu odszkodowan dla pasazerow, ktorym odmowiono przyjecia na poktad w regularnych
E)rzewozach lotniczych. Dz. Urz. WE Nr L 158, 23.06.1990.

4 Rozporzgdzenie (WE) nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 11 lutego 2004 r.
ustanawiajgce wspoélne zasady odszkodowania i pomocy dla pasazeréw w przypadku odmowy
przyjecia na poktad albo odwotania lub duzego opéznienia lotdéw, uchylajgce rozporzadzenie
(EWG) nr 295/91 (Dz. Urz. UE L 46 z 17.02.2004).
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ustalita konwencja warszawska z 1929 r. i konwencja montrealska z 1999 r. W
zwigzku z brakiem odpowiednich przepiséw miedzynarodowych, panstwa unijne
postanowity  uregulowa¢ te  kwestie w drodze rozporzgdzenia
zabezpieczajgcego interesy pasazeréw.

Liczba miejsc w samolocie na dany lot w praktyce czesto przewyzszata
liczbe pasazeréw z wykupionymi biletami i potwierdzong rezerwacjg. Aby
unikng¢ strat, przewoznicy zaczeli sprzedawa¢ wiecej miejsc pasazerom na
dany rejs niz jest dostepne w samolocie, majgc na uwadze mozliwo$¢ nie
stawienia sie na rejs pewnej liczby oséb (ang. no shows). W przypadku, kiedy
wszyscy pasazerowie stawili sie na dany rejs (co w praktyce nie zdarza sie zbyt
czesto) czeS¢ z nich, za uprzednio wyrazong zgodag, otrzymywata od
przewoznika odszkodowanie pieniezne oraz inne dodatkowe Swiadczenia (np.
nocleg w hotelu, positek oraz rezerwacje miejsca w samolocie na inny rejs).
System ten nazwano dobrowolnym, gdyz pasazer musiat wyrazi¢ zgode na
udziat w takim systemie quasi odszkodowawczym.

Rozporzgdzenie nr 261/2004., stanowi znaczny krok w kierunku poprawy
ochrony unijnego pasazera lotniczego. Z jednej strony miato ono na celu
wzmocnienie praw pasazerow, z drugiej zapewnienie przewoznikom lotniczym
prowadzenia dziatalnosci w ujednoliconych warunkach na zliberalizowanym
rynku lotniczym. Przepisy rozporzgdzenia obowigzujg zarbwno pasazerow
lotbw regularnych (rozktadowych), jak i nieregularnych (czarterowych).
Rozporzgdzenie dotyczy wszystkich przewoznikoéw lotniczych, w tym i takich,
ktorzy oddali swoje statki powietrzne w leasing: z zatogg (ang. wet lease) badz
bez niej (ang. dry lease). Rozporzgdzenie nr 261/2004 stosuje sie, zgodnie z
art. 3, do:

1) pasazerow odlatujgcych z lotniska znajdujgcego sie na terytorium panstwa
cztonkowskiego;

2) pasazerdéw odlatujgcych z lotniska znajdujgcego sie w kraju trzecim i
lgdujgcych na lotnisku w panstwie cztonkowskim, chyba Ze otrzymali oni
odszkodowanie oraz udzielono im opieki w tym kraju, jezeli przewoznik lotniczy
obstugujgcy dany lot jest przewoznikiem wspdlnotowym.

Warunkiem zastosowania rozporzgdzenia jest potwierdzona przez pasazera
rezerwacja na dany lot (z wyjatkiem przypadku odwotania lotu) oraz stawienie
sie na odprawe pasazerow w okreslonym czasie (zgodnie z wymogami
okre$lonymi w formie pisemnej).

16. 4. Rozporzgdzenie nr 1107/2006

Przedstawione zasady odszkodowanh zostaty dodatkowo uzupetnione wobec
p:zassazeréw 0 ograniczonej sprawnosci ruchowej (rozporzgdzenie nr 1107/2006
r.=°).

Cele regulacji obejmujg trzy obszary:

rowne traktowanie os6b dotknietych ograniczong sprawnoscig ruchowg
(przewoznik lotniczy, jego przedstawiciel lub organizator wycieczki nie mogg ze
wzgledu na niepetnosprawnosc¢ lub ograniczong sprawnos$¢ ruchowg odmowic
przyjecia rezerwacji na lot rozpoczynajgcy lub konczacy sie w porcie lotniczym
potozonym na terytorium Unii Europejskiej oraz zabrania na poktad osoby

% Rozporzgdzenie (WE) nr 1107/2006 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 5 lipca 2006 r.
w sprawie 0s6b niepetnosprawnych oraz oséb o0 ograniczonej sprawnosci ruchowej
podrézujgcych drogg lotniczg Dz. Urz. WE nr L 204, 26.07.2006.
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niepetnosprawnej lub osoby o ograniczonej sprawnoséci ruchowej w takim porcie
lotniczym, pod warunkiem ze osoba ta posiada wazny bilet i rezerwacje na dany
rejs. Jedynymi wyjgtkami od tych zasad sg sytuacje, w ktérych odmowa jest
spowodowana: wymogami bezpieczehstwa, rozmiarami samolotu lub jego
drzwi, ktére czynig fizycznie niemozliwym wprowadzenie na poktad lub przew6z
osoby niepetnosprawnej lub osoby o ograniczonej sprawnosci ruchowe;.
Powinna by¢ zapewniona bezptatna opieka i Swiadczenie okreslonych ustug we
wszystkich portach lotniczych Unii Europejskiej. Przepisy art. 3 i 4
rozporzadzenia weszty w zycie w lipcu 2007 r.;

1) bezptatno$¢ ustug we wszystkich portach Unii Europejskiej;

2) asysta na pokfadzie samolotu (na lotach z portéw Unii Europejskiej,
przewoznicy bedg zobligowani do bezptatnego Swiadczenia pewnych ustug,
takich jak przewdz wozkéw inwalidzkich, psow przewodnikow).

Panstwa czionkowskie Unii Europejskiej ze swojej strony majg ustanowic
organy nadzorujgce wypetnianie zobowigzania panstw do spetniania wymogéw
zawartych w rozporzadzeniu nr 1107 (art. 14). Kazda osoba niepetnosprawna,
ktéra uzna, iz jej prawa nie sg respektowane, moze zwrociC uwage
zarzgdzajgcemu portem lotniczym albo samemu przewoznikowi. W przypadku
niezadowalajgcej odpowiedzi, niepetnosprawny pasazer moze wnie$¢ skarge o
odszkodowanie do organu nadzorujgcego przestrzeganie przepiséw
rozporzadzenia nr 1107/2006 w kazdym panstwie czionkowskim Unii
Europejskiej (art. 15). Panstwa cztonkowskie okresSlajg sankcje za
nieprzestrzeganie przepisébw rozporzgdzenia. Muszg by¢ skuteczne,
proporcjonalne i odstraszajgce (art. 16). Krotki przewodnik dla oso6b
niepetnosprawnych i oséb o ograniczonej sprawnosci ruchowej podrdézujgcych
drogg lotniczg (opis kolejnych etapow podrozy lotniczej — przed podrozg
lotniczg, rezerwacja, przybycie na lotnisko, odprawa biletowo- bagazowa,
kontrola bezpieczenstwa, przemieszczanie sie po porcie lotniczym, wejscie na
poktad, na poktadzie, opuszczenie poktadu) zostat zamieszczony na stronie
internetowej Urzedu Lotnictwa Cywilnego; stanowi tlumaczenie informacji
opracowanych przez brytyjskg Komisje ds. Réwnosci i Praw Cziowieka
(Equality and Human Rights Commission)- ,Your rights to fly — what you need
to knov;/é A step by step guide for disabled and less mobile passengers, July
2008” .

16.5. Rozporzadzenie nr 2111/2005 ze zm.

,Czarna lista” przewoznikébw lotniczych to wykaz przewoznikéw
podlegajgcych zakazowi wykonywania przewozéw w ramach Wspdélnoty, ktdrzy
nie spetniajg wymaganych przepiséw bezpieczenstwa i nie zapewniajg przez to
wystarczajgcej ochrony pasazerom unijnym.

Podstawg do opublikowania przez Komisje Europejskg "czarnej listy" jest
rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 2111/2005 z dnia 14
grudnia 2005 r. w sprawie ustanowienia wspdélnotowego wykazu przewoznikdw
lotniczych podlegajgcych zakazowi wykonywania przewozow w ramach
Wspoélnoty i informowania pasazeréow korzystajgcych z transportu lotniczego o
tozsamosci przewoznika lotniczego wykonujgcego przewoz.?’

% http://www.equalityhumanrights.com/your-rights/rights-in-different-settings/air-travel/

? Dz. Urz. WE L 344 z 27.12.2005 r. Patrz tez Rozporzgdzenie Komisji (WE) nr 473/2006 z
dnia 22 marca 2006 r. ustanawiajgce przepisy wykonawcze dotyczgce wspolnotowego wykazu
przewoznikow lotniczych podlegajgcych zakazowi wykonywania przewozéw w ramach

51




Revista europea de derecho de la navegacion maritima y aeronautica

Kazde panstwo cztonkowskie zostato zobowigzane do przekazania Komisji
Europejskiej danych dotyczgcych przewoznikéw lotniczych podlegajgcych
zakazowi wykonywania przewozow na jego terytorium wraz z uzasadnieniem
powodow natozenia takich zakazow (art. 3). Specjalny Komitet dziatajgcy przy
Komisji Europejskiej - w oparciu o wspolne kryteria - miat za zadanie utworzy¢
wykaz przewoznikow lotniczych, ktdérzy nie bedg mogli wykonywac operacji
lotniczych w catej Unii Europejskiej. Lista ta podlega statej aktualizacji (art. 4).
Przepisy dotyczgce obowigzku informowania pasazerédw o tozsamosci
przewoznika faktycznie wykonujacego przewoz weszty w zycie 16 lipca 2006r.%

17. Nowe problemy dotyczgce ryzyka szkod z aktow terrorystycznych i
konwencja montrealska z 2009 r.

Wydarzenia zwigzane z atakiem terrorystycznym w USA z 11 wrzesSnia 2001
r. sprawity, iz ICAO zintensyfikowato prace nad opracowaniem systemu
odszkodowan lotniczych powstatych w wyniku wypadkdéw spowodowanych
aktami bezprawnej ingerenciji (UIC)?° oraz odszkodowan za szkody popetnione
na stronach trzecich z tzw. ryzyk ogolnych (GRC30). W maju 2009 r. ICAO
przedstawito panstwo czionkowskim do podpisu dwie konwencje dotyczgce
szkéd popetnionych na powierzchni ziemi powstatych m.in. w wyniku takich
aktow.

Konwencja UIC przewiduje zasade absolutnej odpowiedzialnosci operatora
statku powietrznego, bez mozliwosci wystepowania z regresem do innych
podmiotédw np. producentéw statkbw powietrznych. Konwencja przewidziata
wysokie limity odszkodowan w zaleznosci od wagi statku powietrznego.
Utworzono w niej mechanizm kompensacyjny odpowiedzialny za organizacje
poboru sktadek od panstw za udziat w systemie i wyptacanie odszkodowan
ofiarom. Mechanizm ma dziata¢c w ramach ICAO i ma do dyspozycji organ
ustawodawczy tzw. konferencje stron.

Konwencja UIC staneta na strazy idei zachowania réwnowagi pomiedzy
interesami przemystu lotniczego, a os6b poszkodowanych. Szereg przepisow
konwencji z 2009 r. zasiegnieto z konwencji o odpowiedzialnosci cywilnej
przewoznika lotniczego z 1999 r., w tym te dotyczgce zaliczek i obowigzku
ubezpieczenia przewoznika. Jedynym forum dla poszkodowanych do
wnoszenia skarg byt sgd miejsca zdarzenia.

Konwencja jest otwarta do podpisu dla panstw stron ICAO i nie weszta
jeszcze w zycie®'.

Wspdlnoty okreslonemu w rozdziale |l rozporzadzenia (WE) nr 2111/2005 Parlamentu
Europejskiego i Rady (Dz. Urz. WE L84/8 z 23.3.2006 r.) oraz rozporzadzenia zmieniajgce
rozporzgdzenie (WE) nr 474/2006, tj. Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 715/2008 z dnia 24 lipca
2008 r. oraz Rozporzadzenie Komisji (WE) 298/2009 z dnia 8 kwietnia 2009 r.

% Patrz www.ulc.gov.pl

2 | C/33-WP/3-24Draft convention on compensation for damage to third parties, resulting from
act of unlawful interference involving aircraft.

%0 |.C/33-WP/3-25 z 1maja 2008 r. Draft convention on compensation for damage caused by
aircraft to third parties.

*" M. Polkowska, “Prace (ICAO) nad modernizacjg konwencji”, Jurysta, nr 3, grudzieh 2010 r. s.
48-54
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18. Podsumowanie

Na podstawie przedstawionych konwencji miedzynarodowych widac, iz ICAO
dazy do jak najwiekszego ujednolicenia zasad odpowiedzialnosci cywilnej
przewoznika lotniczego. Wejscie w zycie konwencji montrealskiej z 1999 r.
oznacza dla pasazeréw lotniczych w zasadzie kompromis, ale ograniczony do
zaspokojenia interesébw mniejszej liczby panstw (chociaz reprezentujgcych
wiekszos¢ Swiatowych przewozow lotniczych) tzn. panstw najbogatszych i
bardziej rozwinietych. Nalezatoby sie zastanowi¢, czy taki ograniczony
kompromis zapewni tak szerokie przyjecie konwencji montrealskiej, jak to miato
miejsce w przypadku konwencji warszawskiej.

Dodatkowo nalezy zauwazyc, iz prawa pasazerow wedtug rozporzgdzen Unii
Europejskiej] w przewozie miedzynarodowym i krajowym sg duzo bardziej
chronione, niz pasazeréw z innych regionoéw $Swiata. Trudno tu wiec méwi¢ o
ujednoliceniu ochrony praw pasazeréw w skali Swiatowe;j.

| Recibido el 27 de agosto de 2011 y aceptado el 15 de mayo de 2012.




