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Wstep

»Gdy juz posmakowales lotu, zawsze bedziesz chodzi¢ po ziemi

z oczami utkwionymi w niebo, bo tam wtasnie byles i tam zawsze be-
dziesz pragngt powrocic”.

(Leonardo da Vinci)

~Wznoszacy si¢ w przestworza powietrzne statek goni z réwnem
zajeciem wzrok technika i prawnika. W powietrze wzlatuje cztowiek
iz ta chwilg nowa sfera dzialania prawa jest faktem dokonanym. A sfe-
ra ta rozszerza¢ si¢ musi w miare utrwalania panowania cztowieka
nad powietrzem. Analiza objawdéw prawa w tej sferze — dawno juz
przekroczyla granice rojen prawniczych — wszak kazdy nowy rekord
lotu zmusza do rozszerzenia dziatania prawa poza dotychczasowy te-
ren ziemi i morza. Stad rozwazania prawne w tym kierunku zyskuja
niemal z dniem kazdym podktlad realny i z pewnoscia predzej, nizby
0go6l mogt sadzi¢, stanie prawnik przed bezposredniem zagadnieniem
z tej lub owej dziedziny prawa powietrznego™.

Historia prawa lotniczego zwykle kojarzona jest z data 1889 r.,
kiedy to w trakcie Powszechnej Wystawy Miedzynarodowej w Pa-
ryzu zebral si¢ Miedzynarodowy Kongres Aeronautyczny, ktory
zajal sie m.in. zagadnieniami przyszlego prawa lotniczego, ,tak jak
dzi$ ktadzie si¢ podwaliny pod prawo astronautyczne i przewozow
miedzyplanetarnych™?.

Po zestrzeleniu balonu niemieckiego w 1904 r., ktéry przekro-
czyl granice Cesarstwa Niemieckiego, podjeto rozmowy na temat

' A. Kohl, Zegluga powietrzna ze stanowiska rozwoju prawa, referat na V Zjazd
Prawnikow i Ekonomistéw Polskich we Lwowie 1912, s. 366.

* L. Babinski, Zagadnienia wspélczesnego polskiego prawa miedzynarodowego
prywatnego, Warszawa 1958, s. 67.
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zwierzchnictwa panstw w ich przestrzeni powietrznej’. W tym celu
odbyly sie w 1910 r. dwa spotkania: Miedzynarodowy Kongres Prawni-
czy w Weronie oraz pierwsza miedzynarodowa konferencja dyploma-
tyczna w Paryzu, zwolana przez Francje, ktore nie przyniosly jednak
zadnych wigkszych rezultatéw, cho¢ materialy zostaty wykorzystane
podczas dalszych prac nad tworzeniem miedzynarodowego prawa
lotniczego®. Do rozwoju tego prawa przyczynily sie takze: Instytut
Prawa Miedzynarodowego (od 1900 r.), Stowarzyszenie Prawa Mie-
dzynarodowego (1912 r.) oraz Mi¢dzynarodowy Komitet Prawniczy
Lotnictwa (1909 r.)°. Pierwszymi pracami z zakresu prawa lotniczego
byty: rozprawaJ.J. Rousseau, Le Nouveau Dédale z 1972 r. oraz studium
P. Fauchille’a, La circulation aerienne et le droits des Etats en temps de
paixz 1910 1.5

»Od czasow jak zaczeto robi¢ usitowania nad udoskonaleniem
przyrzadow do zeglowania w powietrzu i mnozy¢ sie zaczely zadzi-
wiajace rezultaty tej pracy, pozwalajace przedsiebraé coraz to $mielsze
w przestrzeni wycieczki, powstata bogata dzis juz literatura do tego
przedmiotu si¢ odnoszaca, a nadto rézne ciata uczone zaczety nad nim
debaty. Z poczatku obrady réznych towarzystw naukowych i akademij
odnosity si¢ do technicznej strony awiatyki. Z czasem zajeto sie nig
z punktu prawnego. Nawet i dzi$, przy niedostatecznym jeszcze stanie
zeglugi napowietrznej, przedstawia ona wiele stron waznych z punktu
prawa prywatnego, publicznego i miedzynarodowego, dla uregulo-
wania ktérych nie ma w systemie prawodawstw dzi$ obowiazujacych,
odpowiednich postanowien. A przeciez niedalekg jest przyszto$¢ dal-
szych udoskonalen w awiatyce i cho¢by nawet niemysle¢ o tem, Ze
zegluga napowietrzna stanie si¢ z czasem zwyklym $rodkiem komu-
nikacyjnym, to przy dalszem jej udoskonaleniu prawne stosunki beda
sie z nieodzowna koniecznoscig domagaly stanowczego uregulowania,
nad czem juz dzi$ pomysle¢ nalezy™.

Z czasem ujawnila si¢ takze potrzeba koordynacji i ujednolice-
nia podstawowych zasad dotyczacych zagadnien cywilnoprawnych

* T. Uszynski, Polskie prawo lotnicze z komentarzem, Warszawa 1966, s. 13.

4 Ibidem,s. 13, oraz M. Zylicz, Prawo lotnicze migdzynarodowe, europejskie i kra-
jowe, Warszawa 2011, s. 27.

* T. Uszynski, Polskie..., s. 13.

¢ Ibidem, s. 14-15.

7 G. Roszkowski, Prawo co do zeglugi napowietrznej, referat na V Zjazd Prawni-
koéw i Ekonomistéw Polskich we Lwowie 1912, s. 194.
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przewozu lotniczego (w zakresie tzw. prywatnego prawa lotniczego).
Konsekwencje wypadkow lotniczych zwigzane sg z odpowiedzialnos-
cia cywilng oraz ubezpieczeniowa. Wypadek lotniczy moze bowiem
spowodowac szkody na osobach i w mieniu, bedacych w bezposrednim
zwigzku z podroéza (pasazerowie, zaloga samolotu, osoby dzialajace
za przewoznika, bagaze, towary, poczta itd.)?, lecz réwniez szkody na
osobach (osoby trzecie) i w mieniu znajdujacym si¢ na ziemi. W pierw-
szej sytuacji strony taczy stosunek zobowigzaniowy w postaci umowy
przewozu. Idea unifikacji przepiséw dotyczacych odpowiedzialnosci
cywilnej przewoznika lotniczego w stosunku do pasazeréw powsta-
fa tuz po unormowaniu strony organizacyjnej miedzynarodowego
lotnictwa cywilnego. Panstwa zdaly sobie sprawe z faktu, iz jako ze
lotnictwo cywilne ma w istocie charakter ponadnarodowy, prawo je
regulujace musi by¢ owocem wspétpracy miedzy panstwami. W ta-
kim tez celu uchwalona zostata konwencja warszawska z 1929 r.%, ktéra
jest najstarszym i najbardziej powszechnie przyjetym miedzynaro-
dowym traktatem prawa prywatnego. Zrealizowala ona taki stopien
unifikacji, jakiego domagaly sie najbardziej pilne potrzeby obrotu
lotniczego. Stanowi ponadto kompromis zaréwno pomiedzy prawem
anglosaskim i prawem kontynentalnym, jak i pomiedzy sprzeczny-
mi interesami przewoznikow i pasazeréw. Zostala ona udoskonalona
przez przepisy konwencji montrealskiej z 1999 ., ktéra postrzegana
jest jako sprawiedliwy i wiasciwy kompromis miedzy panstwami oraz
jako ogromne udoskonalenie rezimu odpowiedzialnosci przewoznika
i stanowi przelom w miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, godzac
interesy wszystkich zainteresowanych stron. Kwestia odpowiedzialno-
$ci przewoznika lotniczego w przewozie lotniczym zostata komplek-
sowo uregulowana na szczeblu miedzynarodowym, europejskim oraz
uzupelniona przepisami prawa krajowego, tworzac rezim kontraktowy
tej odpowiedzialno$ci.

W drugiej z opisanych sytuacji stron nie Igczy zaden stosunek
zobowigzaniowy, zatem zroédltem obowigzku odszkodowawczego be-

8 A. Konert, Odpowiedzialnos¢ cywilna przewoznika lotniczego, Warszawa 2010,
s.13in.

° Konwencja o ujednostajnieniu niektérych prawidel, dotyczacych migdzyna-
rodowego przewozu lotniczego z dnia 12 pazdziernika 1929 r. (Dz. U. z 1933 r. Nr 8,
poz. 49 z pdin. zm.).

1 Konwencja o ujednoliceniu niektérych prawidel dotyczacych migdzynaro-
dowego przewozu lotniczego z dnia 28 maja 1999 r. (Dz. U. z 2007 r. Nr 37, poz. 235).
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dzie cywilistyczny delikt. Odpowiedzialno$¢ za szkody spowodowane
osobom trzecim na ziemi jest zatem odpowiedzialno$cig deliktowa,
w wiekszosci panstw opartg na zasadzie ryzyka, bowiem zastosowanie
majg przepisy dotyczace odpowiedzialnosci za szkody spowodowa-
ne ruchem mechanicznego $rodka komunikacji (réwniez w Polsce,
art. 436 k.c.). Ponadto powstala potrzeba uregulowania tego zagad-
nienia na szczeblu miedzynarodowym. Jednoczes$nie zastanawiano
sie, czy pasazera na poktadzie samolotu nalezy wini¢ za stworzenie
zagrozenia i spowodowanie szkody poszkodowanym na ziemi, a tym
samym czy poszkodowani na ziemi powinni korzysta¢ z wigkszej
ochrony i praw do rekompensaty niz pasazer na pokladzie.

Po wydarzeniach z 11 wrze$nia 2001 r. powstalo jeszcze jedno
pytanie - jak pokry¢ ryzyko szkdd spowodowanych atakiem terro-
rystycznym? Terroryzm przyjal obecnie cechy zjawiska globalnego.
Tragiczne w skutkach wydarzenia z 11 wrze$nia 2001 r. unaocznily
wszystkim, w sposob niezwykle brutalny, luki w programach zarza-
dzania ryzykiem, niedoskonatos$¢ dotychczas stosowanych strategii
underwritingowych, lecz przede wszystkim udowodnily, ze branza
asekuracyjna zmuszona jest stawi¢ czola wyzwaniu jeszcze wigkszemu
niz niszczycielska moc katastrof naturalnych. Kto i w jaki sposob powi-
nien pokry¢ ryzyko powstania tak ogromnych szkéd? Czy tradycyjne
ubezpieczenia lotnicze sg w stanie to uczyni¢? Kto powinien ponies$é
odpowiedzialno$¢ i czy w ogéle moze by¢ tu mowa o ,odpowiedzial-
noéci” w sensie prawnym?

W zwiazku z odmienno$cig tych zagadnien, zaproponowano ich
rozdzielenie i umieszczenie w dwdch oddzielnych projektach konwen-
cji: pierwszym - dotyczacym ryzyk ogélnych oraz drugim - doty-
czacym kompensacji szkdd powstatych w wyniku aktéw bezprawnej
ingerencji, ktdry stat si¢, z uwagi na zagrozenia terrorystyczne na
$wiecie, priorytetem ICAO (International Civil Aviation Organization
- Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego). Niniejsza
praca ma na celu dokonanie analizy problematyki kompensacji szkod
spowodowanych osobom trzecim przez ruch statku powietrznego,
zaréwno z udzialem terrorystow — ze szczegétowym omowieniem
skutkow prawnych atakéw z 11 wrzeénia 2001 r. (Cze$¢ II), jak i bez
ich ingerencji (Czgs$¢ I).

Taki podzial pracy znajduje uzasadnienie po pierwsze w powyz-
szym rozdzieleniu tych problematyk przez sama ICAQO, za$ po dru-
gie — z uwagi na fakt, iz charakter tego typu zdarzen, jak réwniez
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wielkos¢ skutkow, sa odmienne, a wobec tego poszczegdlne panstwa
czesto poszukuja takze odmiennych rozwigzan. Z uwagina brak moz-
liwosci pociagnigcia do odpowiedzialno$ci samych terrorystow, nie
nalezy tu méwi¢ o ,odpowiedzialno$ci”, lecz raczej o poszukiwaniu
drég kompensacji szkod. Wreszcie, z uwagi na ztozono$¢ i specyfike
problemu aktow bezprawnej ingerencji w lotnictwie cywilnym, uzna-
tam za stosowne osobne omdwienie tej problematyki. Traktowanie
aktéw terrorystycznych jako zbrodni miedzynarodowych, polaczone
z miedzynarodowa wspdlpracg panstw i organizacji miedzynarodo-
wych oraz regionalnych w zakresie prewencji i zwalczania terroryzmu,
niewatpliwie przyczynito si¢ do zahamowania ekspansji tego niebez-
piecznego zjawiska, niemniej jednak jest ono wcigz obecne i stanowi
istotny element zagrozenia w lotnictwie cywilnym.

Celem pracy jest przede wszystkim podjecie proby nowego spoj-
rzenia na tak wazng problematyke (na plaszczyznie doktrynalnej
i praktycznej), jaka jest pokrycie szkoéd spowodowanych przez wypadki
lotnicze na ziemi, zwlaszcza gdy mamy do czynienia z aktem terrory-
stycznym na ogromna skale, oraz pokazanie istniejacych w tym zakre-
sie tendencji miedzynarodowych, europejskich i krajowych, zwlaszcza
w $wietle toczacej sie dyskusji o tym, czy to panstwo kazdorazowo
powinno ponosi¢ ryzyko tego typu zdarzen.

Cze$¢ I pracy dotyczy kwestii odpowiedzialnosci za szkody spo-
wodowane przez statki powietrzne osobom znajdujacym si¢ na ziemi
(tzw. ryzyko ogolne). Czy odpowiedzialnos¢ wobec takich oséb powin-
na opierac sie na takich samych zasadach co odpowiedzialno$¢ wobec
pasazerow? Czy osoby bedace na ziemi zwigzane sg w jakimkolwiek
stopniu z tzw. ryzykiem powietrznym? Ponadto nalezy zastanowi¢ sie,
czy istnieje tu potrzeba regulacji ponadnarodowych? Gdy statek po-
wietrzny spada na terytorium danego panstwa i powoduje tam szkody,
czy wystepuje tu element miedzynarodowy? Zwykle poszkodowanymi
sg obywatele panstwa, w ktorym mial miejsce wypadek. Celem tej cze-
$ci pracy jest dokonanie analizy miedzynarodowych i krajowych prze-
pisow regulujacych te zagadnienia, a takze udzielenie odpowiedzi na
pytanie, czy przepisy krajowe sg wystarczajace i czy istnieje potrzeba
stworzenia jednolitych, miedzynarodowych rozwigzan w tej kwestii.

W Czeéci II zostala przedstawiona problematyka kompensa-
cji szkod spowodowanych osobom trzecim przez statki powietrzne
zawladniete przez terrorystéw. O ile przed atakami z 11 wrze$nia
2001 r. terroryzm mial raczej charakter ,lokalny”, o tyle w dzisiejszej
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jego postaci pojawia si¢ akcent miedzynarodowy, a w zwigzku z tym
rozwigzan tego problemu zacze¢to szukaé takze na szczeblu miedzy-
narodowym. Ponadto poszczegdlne panstwa tworzg wewnetrzne
przepisy, ustalajace sposéb rekompensowania szkéd wyrzadzonych
przez terrorystow. Akt terrorystyczny stanowi jednoczeénie delikt
w pojeciu cywilistycznym oraz przestepstwo wedlug prawa karnego,
awzwiazku z tym - w razie powstania szkody spowodowanej aktem
terrorystycznym - moze zrodzi¢ si¢ obowiazek naprawienia szkody
z roznych zrédet. Moga tu wchodzi¢ w gre specjalne systemy cywil-
noprawne kompensacji szkdd oraz specjalne systemy kompensacji dla
ofiar przestepstw, a takze, dodatkowo, specjalne systemy kompensacji
dla ofiar (w sensie prawnokarnym) terroryzmu. Celem tej czesci pracy
jest analiza powyzszych przepiséw i proba znalezienia optymalnego
rozwigzania problemu kompensacji tego typu szkod, zwlaszcza z uwagi
na trudnosci w pociggnieciu do odpowiedzialnosci samych sprawcow.
Wreszcie, celem tej czesci pracy jest takze pokazanie, na przykladzie
wydarzen z 11 wrzesnia 2001 r., w jaki sposob tak ogromne szkody
moga by¢ pokryte i czy rozwigzanie przyjete przez rzad USA nalezy
powielaé. Poznanie sposobu ,,funkcjonowania” systemu rekompensat
w nastepstwie atakow z 11 wrzeénia 2001 r. powinno pomoc politykom
i zainteresowanym stronom w opracowaniu podstawowych zatozen
odszkodowawczych w razie przysztego ataku terrorystycznego na taka
skale oraz w zidentyfikowaniu probleméw, ktére moga powstaé w ra-
zie atatku terrorystycznego. Czy istnieje tu gotowa odpowiedz? Czy
istnieje mozliwo§¢ skompensowania tego typu szkod bez ingerencji
panstwa i bez tzw. solidarity of the states?

Praca moze stanowi¢ istotna pomoc w poszukiwaniu optymalnych
rozwigzan prawnych w ciggle dyskutowanych sprawach: czy wprowa-
dzi¢ zunifikowany system kompensacji szkdd, tworzony ze skiadek
wszystkich panstw, czy tez pozostawi¢ swobode w podjeciu decyzji
poszczegdlnym panstwom? Celem jest znalezienie systemu, ktory sta-
nowitby kompromisowe rozwigzanie zaréwno dla poszkodowanych,
przewoznikow, eksploatujacych statki powietrzne, jak rowniez dla firm
ubezpieczeniowych oraz dla samych zainteresowanych panstw.

W pracy zostaty zastosowane trzy podstawowe metody badawcze.
Przede wszystkim metoda dogmatyczna, oparta na logiczno-jezykowej
analizie materialu prawnego — postuzyta ona w wykladni przepisow
prawnych z uwagi na cel ich wprowadzenia. Nastepnie metoda ta zo-
stata uzupetniona analizg systemowa rozwigzan, uwzgledniajaca sy-
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stem, w jakim zostaly wprowadzone normy analizowane. Wreszcie po-
stuzono sie metoda komparatystyczng w celu poréwnania rozwiazan
istniejacych w innych systemach prawnych, a dotyczacych zaréwno
aspektoéw cywilnoprawnych, jak i ubezpieczeniowych, gwarancyjnych,
z polskimi uwarunkowaniami szeroko pojetego prawa lotniczego.

Autor jest ttumaczem zamieszczonych w opracowaniu fragmen-
tow tekstow konwencji i obcych aktéw prawnych.
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Rozdziat 1

Odpowiedzialnos¢ osoby eksploatujagcej statek
powietrzny z tytutu tzw. ryzyka ogélnego

w prawie miedzynarodowym

1.1. Historia tworzenia systemu rzymskiego

Po I wojnie $wiatowej transport lotniczy stawat si¢ coraz bardziej po-
wszechny i otwieraly si¢ przed nim szerokie perspektywy. Zaistniala wigc
potrzeba stworzenia regulacji prawnych. W pierwszej kolejnosci zostaty
uregulowane kwestie publicznoprawne zwigzane z miedzynarodowsa ze-
gluga powietrzna. W 1919 r. rzad francuski zorganizowal w Paryzu mie-
dzynarodowga konferencje, na ktorej opracowano konwencje regulujaca
zagadnienia miedzynarodowej zeglugi powietrznej, zwang konwencja
paryska (13 pazdziernika 1919 r.). Przyjela ona zasade¢ suwerennosci
panstwa nad jego przestrzenia powietrzng, ustanawiajac jednocze$nie
wolnos¢ przelotu cywilnych samolotéw prywatnych w przestrzeni po-
wietrznej panstw stron konwencji bez ich uprzedniej zgody. Konwencja
paryska zostala zastapiona konwencja chicagowska z dnia 7 grudnia
1944 r., ktéra powotata do zycia Organizacje Migdzynarodowego Lot-
nictwa Cywilnego (ICAO - International Civil Aviation Organization)".
Réwnoczesnie ujawnita sie potrzeba koordynacji i ujednolicenia podsta-
wowych zasad dotyczacych zagadnien cywilnoprawnych przewozu lot-

! ICAO jest najwickszg organizacja lotnictwa cywilnego, do ktérej nalezy 160 panstw
(Polska nalezy do ICAO od momentu jej powstania). Do jej zadan nalezy m.in. nadzér
nad przestrzeganiem przez kraje cztonkowskie miedzynarodowych norm i przepiséow
regulujacych cywilny ruch lotniczy, systematyczny rozwdj miedzynarodowego lotnictwa
cywilnego oraz zwickszanie jego bezpieczenstwa. Ponadto opracowuje ona nowe standar-
dy i normy dla lotnictwa, migdzynarodowe zasady wspotpracy z tzw. stuzbami naziem-
nymi oraz wspiera wprowadzanie nowej techniki i technologii w lotnictwie cywilnym.
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niczego®. Po I wojnie $wiatowej rozbiezno$ci przepisow prawa krajowego,
obowigzujacego w poszczegolnych panstwach, sklonily wiele organizacji
miedzynarodowych do lobbowania na rzecz unifikacji i harmonizacji za-
sad dotyczacych odpowiedzialnosci za szkody spowodowane w ,,ruchu
lotniczym”. W zwiazku z tym, 27 pazdziernika 1925 r. w Paryzu odbyta
si¢ Pierwsza Konferencja Dyplomatyczna Prawa Prywatnego Lotniczego,
ktérej organizatorem byta Miedzynarodowa Komisja Zeglugi Powietrznej
(CINA - Commission Internationale de la Navigation Aérienne). Podczas
konferencji nie rozwazano w ogéle mozliwosci, by kwestie prywatno-
-prawne dotyczace prawa lotniczego regulowane byty przez ujednolicone
ustawodawstwa krajowe. Zamiast tego, po identyfikacji wielu obszaréw
nieuregulowanych istniejacymi porozumieniami miedzynarodowymi,
postanowiono stworzy¢ komitet ekspertow, ktéry miatby opracowa¢ od-
powiednie konwencje wielostronne, regulujace kwestie zawarte w ziden-
tyfikowanych obszarach’. W ten sposéb zostal powotany do zycia Miedzy-
narodowy Komitet Techniczny Ekspertéw Prawnych Lotniczych (CITEJA
- Comité International Technique d’Experts Juridiques Aériens). Pierwsze
spotkanie CITEJA odbylo si¢ w Paryzu 17 maja 1926 r. Komitet odegral
ogromng role w rozwoju miedzynarodowego prawa lotniczego. W jego
sktad wchodzili wybitni prawnicy, reprezentujacy wszystkie gtowne kie-
runki systeméw prawnych?. Komitet, ktérego zadaniem bylo zbadanie
réznych dziedzin prawa lotniczego prywatnego, podzielil te problema-
tyke miedzy cztery komisje®. Problematyka odpowiedzialnosci za szko-
dy spowodowane przez statki powietrzne na ziemi zostala przydzielona
tzw. Trzeciej Komisji i zostala podzielona na trzy gtéwne obszary badan:

1) odpowiedzialno$¢ wobec 0séb trzecich za szkody spowodowane

podczas startu i ladowania;
2) ograniczenie odpowiedzialno$ci (kwotowe limity odszkodowawcze)
oraz
3) ubezpieczenia®.

? Zob. A. Konert, Odpowiedzialnos¢ cywilna przewoznika lotniczego, Warszawa 2010,
s. 15.

* E.G. Brown, The Rome Conventions of 1933 and 1952: Do they point a moral?,
JALC 1962, vol. 28, no 4, s. 418.

* Polskimi delegatami byli: prof. A. Gérski, prof. L. Babinski oraz prof. C. Berezowski.

® Szerzej na temat prac Komitetu zob. J. Ide, The History and Accomplishments of the
International Technical Committee of Aerial Legal Experts CITEJA (1933),JALC 1932,s.27in.

¢ Zob. K.W. Colegrove, International Control of Aviation, cyt. w A. Mauritz, Lia-
bility of the operators and owners of aircraft for damage inflicted to persons and property
on the surface, Shaker Publishing B.V. 2003, s. 61.
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Rozdzial 1. Odpowiedzialnos¢... w prawie migedzynarodowym

W latach 1927-1933 r. Trzecia Komisja pracowala nad analiza
istniejacych krajowych reziméw prawnych w tym zakresie, w celu
znalezienia konsensusu w sprawie stworzenia nowego instrumentu
miedzynarodowego, ktérym miata by¢ konwencja miedzynarodo-
wa znana jako konwencja rzymska z 1933 r.” Prace Trzeciej Komisji
przedtuzaly si¢ ze wzgledu na rozbieznosci pomiedzy interesami po-
szczegblnych panstw. Dopiero na piatej sesji, w 1930 r. w Budapeszcie,
udalo sie dojs¢ do porozumienia co do zasady odpowiedzialnosci®.
Niemniej jednak wprowadzenie tej zasady uzalezniono od uregulo-
wania kwestii ubezpieczenia, ktore gwarantowatoby osobom trzecim
uzyskanie naleznego $wiadczenia. Kwestia ta wywolala wiele dysku-
sji, ktérych owocem staty si¢ cztery nowe artykuly dotyczace kwestii
ubezpieczenia, przyjete na siodmej sesji CITEJA w 1932 r. w Sztokhol-
mie’. W dniu 29 maja 1933 r. w Rzymie na Trzeciej Konferencji Dy-
plomatycznej Prawa Prywatnego Lotniczego, w ktorej uczestniczylo
38 delegatéw z 21 panstw', zostala uchwalona konwencja w sprawie
ujednostajnienia niektérych prawidet dotyczacych szkéd wyrzadzo-
nych na powierzchni ziemi osobom trzecim przez statki powietrzne
(konwencja rzymska z 1933 r.)".

7 Mniej wigcej w tym samym okresie postulat ujednolicenia prawa lotniczego
zostal sformutowany w ramach ,Nowego Swiata” Ameryki, gdzie wiele pafistw utwo-
rzylo organizacje¢ znang jako Pan American Union. Podczas pigtej konferencji Pan
American w Santiago de Chile w 1923 r. zostata powolana specjalna komisja, tzw. In-
ter-American Commercial Aviation Commission, ktéra przygotowata projekt aktu
prawnego zawierajacego szereg zasad w zakresie lotnictwa cywilnego, przedstawiony
w Waszyngtonie w 1927 r. Po pewnych modyfikacjach projekt zostat przyjety podczas
szostej konferencji Pan American w Hawanie w 1928 r. W przeciwienstwie jednak do
procesu unifikacji w Europie, problem odpowiedzialnosci za szkody spowodowane
przez statki powietrzne na ziemi pozostal w gestii prawa krajowego. Zob. H.S. Le-
roy, Observations on Comparative Air Law, 8 Air Law Review 273, at 274 (1937), cyt.
w A. Mauritz, Liability of the operators..., s. 61.

8 A. Giannini, Nouvi Saggi di Diritto Aeronautico, vol. 1, Milano 1940, s. 137.
Zob. tez Raport M. Ambrosiniego w J. Ide, The History and Accomplishments..., s. 38.

° D.N. Stanesco, La responsabilité dans la navigation aérienne: dommages causés
aux tiers d la surface, Paris 1951, s. 66.

'°S. Rajkhan, The General Principles Governing the Liability Of International Air
Carriers For Damages to Persons and Property, Montreal 1973, s. 111; G.N. Calkins,
Principles and Extent of Liability under the Revision of the Rome Convention Proposed
by the ICAO Legal Committee, 17 JALC 1950, s. 151.

! Tekst konwencji oraz materiaty z konferencji dostepne s3 w ICAO Doc 106
- CD: http://www.icao.int/publications/Pages/default.aspx [dostep: 16.12.2013].
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Anna Konert — doktor nauk prawnych; prodziekan Wy-
dziatu Prawa i Administracji Uczelni tazarskiego, kie-
rownik studiéw podyplomowych z prawa lotniczego;
dyrektor Regionalnego Centrum Szkoler IATA w War-
szawie; uhonorowana Medalem Rektora za uzyskanie
tytutu Najlepszej Absolwentki UMK w Toruniu w 2005 r.,
uhonorowana stypendium Ministra Nauki i Szkolnictwa
Wyzszego dla wybitnych mtodych naukowcow w 2012 r.
Specjalizuje sie w prawie lotniczym od 2005 r., w latach
2006-2007 pracowata w departamencie prawnym prze-
woznika lotniczego Air France w Nowym Jorku.

W ksigzce omowiono kwestie odpowiedzialnosci za
szkody spowodowane na ziemi przez statki powietrzne,
szczegdtowo analizujac prawo miedzynarodowe oraz
rozwigzania przyjete przez poszczegélne kraje, w tym
przez rzad USA po atakach terrorystycznych z 11 wrzes-
nia 2001 r,, dotyczace kompensacji szkéd, zaréwno w po-
staci smierci i uszkodzenia ciata oraz rozstroju zdrowia,
jak i szkéd w mieniu.

Zrozumienie, jak system rekompensat funkcjonowat
w nastepstwie wydarzen z 11 wrzesnia 2001 r., powinno
pomac politykom i zainteresowanym stronom w opraco-
waniu podstawowych zatozen odszkodowawczych w razie
przysztych aktéw terroryzmu na taka skale oraz w ziden-
tyfikowaniu probleméw, ktére nalezy uwzglednic, przy-
gotowujac sie na mozliwos¢ takiego zdarzenia.

Ksigzka jest przeznaczona dla wtascicieli firm ubez-
pieczeniowych, brokeréw i agentéw ubezpieczeniowych,
wtascicielii pracownikéw linii lotniczych, prezeséw portéw
lotniczych i aeroklubdw; zainteresuje réwniez pracowni-
kéw Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej, pracownikdw
Urzedu Lotnictwa Cywilnego i Departamentu Lotniczego
Ministerstwa ds. Transportu.
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