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WPROWADZENIE

Wspotczesne lotnictwo to system wzajemnie powiazanych podmiotéw, ktérych dzia-
lalno$¢ nakierowana jest na zapewnienie warunkéw bezpiecznej eksploatacji stat-
kéw powietrznych, uzytkowanych na coraz to wieksza skale. Specyfika lotnictwa,
postepujaca specjalizacja i rozwdj techniki wymuszaja rozdzielenie réznych funkcji.

I cho¢ wazna role wciaz przypisuje sie uzytkownikowi statku powietrznego, to bez-
pieczenistwo operacji lotniczych zalezy réwniez od innych podmiotéw. W najwiek-
szym uproszczeniu, bezpieczenstwo zeglugi powietrznej zalezy takze od:

1)

2)

3)

4)

5)
6)

statku powietrznego, w tym wszelkich urzadzen uzywanych podczas lotu,
ktére powinny zosta¢ zaprojektowane i wyprodukowane w sposéb zapewnia-
jacy wymagany poziom niezawodnosci i bezpieczenstwa — za co odpowiadaja
podmioty projektujace i produkujace;

utrzymania statku powietrznego w ciaglej zdatnosci do lotu — za co odpowiada
uzytkownik statku powietrznego poprzez organizacje zarzadzajace zdatnoscia
oraz organizacje obstugowe;

infrastruktury lotniskowej i naziemnej — za ktéra odpowiadaja zarzadzajacy lot-
niskami oraz podmioty zapewniajace ustugi obstugi naziemnej;

organizacji przestrzeni powietrznej i ruchu lotniczego (w tym ruchu naziemnego
na lotniskach) — za co odpowiadaja pafistwo i instytucje zapewniajace stuzby
ruchu lotniczego,

stuzb ruchu lotniczego, zapewnianych przez wyznaczone w tym celu instytucje,
poziomu wyszkolenia personelu lotniczego, w szczegdlnoéci personelu
latajacego, mechanikéw oraz personelu stuzb ruchu lotniczego, ktére odbywa
sie w organizacjach szkolacych ten personel,
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7) systemu nadzoru panstwowego nad dziatalnodcia podmiotéw sektora lotni-
czego, w szczegodlnosci systemu certyfikacji sprzetu lotniczego, organizacji zaan-
gazowanych w dziatalno$¢ lotnicza oraz systemu licencjonowania personelu
lotniczego.

System norm regulujacych funkcjonowanie branzy lotniczej jest doé¢ skom-
plikowany. Ksztattuje sie on wieloptaszczyznowo. Jego akty pochodza z réznych
zrédet (miedzynarodowych, unijnych i krajowych), majac przy tym rézny podmio-
towy i przedmiotowy zakres zastosowanial. W kazdym badz razie, podstawowa
rola prawa lotniczego jest okreslenie takich wymagan, zasad lub procedur, aby
zapewnié bezpieczeistwo operacji lotniczych?. Takze w zakresie uksztattowania
wzajemnych relacji miedzy podmiotami sektora lotniczego. Regulacje natury
administracyjnej — uwzgledniajac dotychczasowe doswiadczenia czy postep tech-
niki — naktadaja na podmioty zaangazowane w dziatalnoé¢ lotnicza wiele wyma-
gan i obowiazkéw. W ten sposéb dazy sie do minimalizacji wypadkéw lotniczych.

Jezeli jednak do wypadku lotniczego dojdzie, powstaje zagadnienie odpo-
wiedzialnosci, to jest ponoszenia konsekwencji wyniktych z wypadku. Jesli
chodzi o odpowiedzialno$¢ cywilna, rozumiana jako wyréwnanie szkéd wyni-
ktych z wypadku lotniczego, w pierwszej kolejnosci ponosi ja uzytkownik statku
powietrznego: 1) jako przewoznik lotniczy wobec pasazeréw, na szczegélnych
zasadach wynikajacych z prawa miedzynarodowego i unijnego3; 2) a takze jako
podmiot eksploatujacy statek powietrzny wobec zatogi i oséb trzecich?, wedtug
szczegblnych przepiséw wynikajacych z prawa krajowego, czyli ustawy Prawo
lotnicze®. W obydwu przypadkach mamy do czynienia z obowiazkowym ubez-
pieczeniem odpowiedzialno$ci cywilnej — i to ubezpieczeniem o do$¢ wysokich
sumach minimalnyché. Jest to przy tym odpowiedzialnoé¢ co do zasady niezalezna
od winy. Uzasadnienie dla obciazenia odpowiedzialnoécia uzytkownika statku
powietrznego jest doé¢ oczywiste, skoro statek znajduje sie pod jego kontrola i nad-
zorem. To uzytkownik odpowiada za stan techniczny statku, czy wyznacza zatoge,
ktéra podejmuje decyzje o wykonaniu lotu. Jak jednak wspomniano, wspétczesne
lotnictwo angazuje znaczna ilo$¢ podmiotéw, ktérych zadaniem jest zapewnienie
bezpiecznego wykonywania lotéw. Jest to szczegélnie widoczne w lotnictwie pasa-
zerskim, ktérego dziatalno$¢ opiera sie na rozbudowanej infrastrukturze ruchu
lotniczego, w ktérej funkcjonowanie zaangazowane sa réznorodne podmioty
i instytucje.

W odréznieniu od sytuacji prawnej uzytkownikéw statkéw powietrznych
(rezim odpowiedzialnoséci przewoznika lotniczego, rezim odpowiedzialnosci
osoby eksploatujacej statek powietrzny), w przypadku pozostatych podmiotéw

1 M. Zylicz, Prawo lotnicze, Warszawa 2011, s. 26.

2 A. Rembieliniski, M. Olszewski, Nicektore zagadnienia odpowiedzialnosci cywilnej za wypadki
lotnicze, ,Nowe Prawo” 1974, nr 7-8.

3 Szerzej zob. A. Konert, Odpowiedzialnos¢ cywilna przewoznika lotniczego, Warszawa 2010.

4 Szerzej zob. A. Konert, Odpowiedzialno$¢ za szkode na ziemi wyrzqdzonq ruchem statku
powietrznego, Warszawa 2014.

5 Zob. art. 206 i 207 Pr. lot, Ustawa z dnia 3 lipca 2002 r., Dz.U. z 2020 r., poz. 1970 z pézn. zm.

6 Szerzej zob. A. Konert, Ubezpieczenia lotnicze, Warszawa 2014.

Tus Novum
2/2022



96 PIOTR KASPRZYK

brak jest szczegélnych uregulowan dotyczacych ich odpowiedzialnosci cywilnej
na poziomie zaréwno krajowym, jak i miedzynarodowym. Dlatego tez poszukujac
podstawy odpowiedzialnosci cywilnej podmiotéw innych niz uzytkownik statku
powietrznego, kazdorazowo nalezy siega¢ do przepiséw prawa cywilnego, normu-
jacych odpowiedzialnosé¢ deliktowa”.

Niektére ze wspomnianych podmiotéw odpowiadaja niezaleznie od swojej
winy. Po pierwsze, nadzér panstwowy odpowiedzialny za bezpieczenstwo w dzie-
dzinie lotnictwa cywilnego moze odpowiada¢ za dzialania wtadzy publicznej nie-
zgodne z prawem (art. 417 i n. k.c.). Po drugie, producenci statkéw powietrznych
i sprzetu lotniczego moga ponosi¢ odpowiedzialnoé¢ za szkode wyrzadzona przez
produkt niebezpieczny (art. 449 zn. 1 i n. k.c.). Po trzecie wreszcie, jesli dziatalnos¢
ktéregos ze wspomnianych podmiotéw uznaé za dziatalno$é¢ przedsiebiorstwa
w rozumieniu art. 435 k.c.,, wéwczas moga one ponosi¢ odpowiedzialnosé z tytutu
ryzyka. W pozostatych przypadkach odpowiedzialno$é podmiotéw zaangazowa-
nych w dziatalno$¢ lotnictwa wypadnie ocenia¢ w $wietle art. 415 k.c., statuujacego
odpowiedzialnoé¢ za zawinione wyrzadzenie szkody.

Z praktycznego punktu widzenia pozwanie podmiotu innego niz uzytkownik
statku powietrznego dotyczy sytuacji wyjatkowych. Jest tak dlatego, ze do wypadku
lotniczego dochodzi zazwyczaj na skutek wielu przyczyn oraz okolicznosci. W zwiazku
z tym bardzo trudno jest wskazac jako wylaczna przyczyne dziatanie (zaniechanie)
jednego tylko podmiotu zaangazowanego w dane zdarzenie. Dlatego tez roszczenia
kierowane sa wobec tych podmiotéw, ktérych odpowiedzialno$é jest niezalezna od
winy (przewoznik lotniczy, podmiot eksploatujacy statek powietrzny). Nie ma wéwczas
potrzeby wykazywania przyczyny wypadku lotniczego. Wybér uzytkownika statku
powietrznego jako podmiotu odpowiedzialnego za szkode jest korzystny takze i z tego
powodu, ze odpowiedzialno$¢ ta objeta jest obowiazkowym ubezpieczeniems. Dlatego
tez poszkodowany moze dochodzi¢ odszkodowania wprost od zaktadu ubezpieczenn
osoby eksploatujacej statek powietrzny (art. 822 § 4 k.c.). Istotnego znaczenia nabiera
jednak kwestia tak zwanych roszczen zwrotnych (regresowych). Uzytkownik statku
powietrznego lub zaktad ubezpieczen, po wyréwnaniu szkéd wyniktych z wypadku
lotniczego, bedzie poszukiwaé odpowiedzialnosci tych podmiotéw, ktérych dziata-
nie lub zaniechanie przyczynito sie do zaistnienia wypadku lotniczego. Oczywiscie
mozliwe jest rtéwniez, ze w niektérych przypadkach odpowiedzialnos¢ uzytkownika
statku powietrznego oraz innych podmiotéw bedzie odpowiedzialno$cia solidarna.
Dla przyktadu, ogélna zasada odpowiedzialnosci solidarnej za szkode wyrzadzona
czynem niedozwolonym (art. 441 § 1 k.c.) zostata uszczegétowiona w art. 207 ust. 7 Pr.
lot, w mys$l ktérego solidarnie z osoba eksploatujaca statek powietrzny odpowiadaja
osoby, z ktérych winy szkoda powstata®.

7 Podobnie A. Rembielifiski, M. Olszewski, Niektére zagadnienia odpowiedzialnosci cywilnej...,
op. cit.,, s. 731.

8 Rozporzadzenie (WE) nr 785/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 21 kwietnia
2004 r. w sprawie wymogéw w zakresie ubezpieczenia w odniesieniu do przewoznikéw
lotniczych i operatoréw statkéw powietrznych, Dz. Urz. UE L 138 z 30.04.2004 r. z p6zn. zm.

9 Przepis ten dotyczy wprowadza solidarna odpowiedzialnoéé oséb z ktérych winy
szkoda powstata razem z osobami okreslonymi w ust. 1-5 art. 207 Pr. lot. Chodzi wiec takze
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W dalszej czedci artykulu zostana przeanalizowane mozliwe podstawy prawne
odpowiedzialnosci tych podmiotéw i instytucji, ktére moga sta¢ sie adresatem
obowiazku naprawienia szkody wyniklej z ruchu statku powietrznego — innych
niz uzytkownik statku powietrznego. Rozwazania ujeto od strony przedmiotowej,
to jest od rodzaju czynnosci, w jakie zaangazowane sa takie podmioty. Pozwoli
to takze na uchwycenie pewnych szczegélnych cech, wiazacych sie z mozliwa
odpowiedzialno$cia odszkodowawcza danego podmiotu. Poza zakresem opraco-
wania pozostaje zagadnienie odpowiedzialnosci 0séb fizycznych, a wiec personelu
zaangazowanego w operacje lotnicze, takich jak piloci, mechanicy czy kontrolerzy
ruchu lotniczego.

2. ODPOWIEDZIALNOSC ZA ZDATNOSC STATKU
POWIETRZNEGO DO LOTU

Pierwsza grupe podmiotéw, mogacych ponosi¢ odpowiedzialno$é odszkodo-
wawcza za wypadek lotniczy, sa organizacje, ktérych dziatalno$¢ jest powiazana
z zaistniala usterka lub wada techniczna, jesli usterka ta miata wptyw na zaist-
nienie wypadku.

W pierwszej kolejnosci chodzi o odpowiedzialnosé producenta statku powietrz-
nego (jego czedci czy wyposaZenia) w sytuacji, gdy dane urzadzenie moze zostac
uznane za produkt niebezpieczny w rozumieniu stosownych przepiséw UED,
implementowanych do prawa krajowego (art. 449 zn. 1 i n. k.c.). Urzadzenie rozu-
miane zar6wno jako cato$¢ (statek powietrzny, silnik oraz $miglto definiowane sa
jako wyréb podlegajacy certyfikacji w rozumieniu przepiséw UE), ale tez jako
cze$¢ tej catosci (np. systemy nawigacyjne). Przy ocenie ,niebezpieczenistwa” tak
rozumianego urzadzenia, majacego uzasadnia¢ odpowiedzialnos¢ jego producenta,
nalezy bra¢ pod uwage przepisy normujace projektowanie i produkcje statkéw
powietrznych oraz innych produktéw lotniczych!l. Odpowiedzialno$¢ certyfiko-
wanego (zatwierdzonego) podmiotu produkujacego (a nie projektujacego) wysuwa
sie tutaj na plan pierwszy!2. Pojawia sie réwniez pytanie o role wladzy lotniczej
nadzorujacej projektowanie i produkcje sprzetu lotniczego. To wtadza lotnicza

o odpowiedzialno$¢ zarejestrowanego uzytkownika statku powietrznego (ust. 5), wszystkich
0s6b, ktérym przystugiwato prawo korzystania (uzywania) statku powietrznego (ust. 3),
0s6b podleglych osobie eksploatujacej (ust. 4) oraz osoby bezprawnie korzystajacej ze statku
powietrznego (ust. 6).

10 Dyrektywa Rady z dnia 25 lipca 1985 r. w sprawie zblizenia przepiséw ustawowych,
wykonawczych i administracyjnych Pafistw Cztonkowskich dotyczacych odpowiedzialnosci
za produkty wadliwe, Dz. Urz. UE L 210 z 07.08.1985 r. z p6zn. zm. Zob. szerzej 1. Diederiks-
-Vershoor, An Introduction to Air Law, wyd. 8, 2006, Kluwer Law International s. 184-193.

11 Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 748/2012 z dnia 3 sierpnia 2012 r. ustanawiajace przepisy
wykonawcze dotyczace certyfikacji statkéw powietrznych i zwiazanych z nimi wyrobéw, czesci
i akcesoriéw w zakresie zdatnoéci do lotu i ochrony $rodowiska oraz dotyczace certyfikacji
organizacji projektujacych i produkujacych. Dz. Urz. UE L 224 z 21.08.2012 r. z p6zn. zm.

12 Shawcross and Beaumont Air Law, red. ]. David Mc Clean, wyd. 2016, LexisNexis, t. IV,
s.231.31in.
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wystawia kazdemu statkowi powietrznemu certyfikat typu bedacy zaswiadcze-
niem, ze spelnia on specyfikacje certyfikacyjne tworzone w celu zapewnienia
zgodnosci produktéw lotniczych z podstawowymi wymogami bezpieczefistwa
lotniczego. W wypadku UE, kompetencje wladzy lotniczej zwiazane z certyfikacja
produktéw lotniczych zostaly przekazane Agencji Unii Europejskiej ds. Bezpie-
czenstwa Lotniczego (EASA), na mocy stosownych postanowieni Rozporzadzenia
Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 2018/1139 z dnia 4 lipca 2018 r. w spra-
wie wspélnych zasad w dziedzinie lotnictwa cywilnego i utworzenia Agencji Unii
Europejskiej ds. Bezpieczenistwa Lotniczego!3.

Podkreslenia wymaga, ze to wlaénie zagadnienie odpowiedzialnosci produ-
centéw sprzetu lotniczego nabralo w ostatnich latach szczegélnego znaczenia.
Dwie katastrofy samolotéw Boeing 737 MAX ujawnily stabosci proceséw certy-
fikacyjnych!4. Z perspektywy odpowiedzialnosci cywilnej skutkowaty natomiast
przyjeciem odpowiedzialnosci przez producenta samolotu choé - jak wynikato
z ustalen — jedna z zasadniczych przyczyn obydwu katastrof byta wadliwosé
jednego z czujnikéw systemu MCAS, produkowanego przed poddostawce!®. Jak
wynika z dalszych ustalen, zasadniczym problemem byt sam system MCAS,
w szczegoblnoSci dziatania producenta zwiazane ze swego rodzaju ,ukryciem” tego
systemu w nowej wersji samolotu Boeing 737 przed uzytkownikami i pilotami,
a takze organami nadzoru lotniczego!®.

Ponadto jedna z najtragiczniejszych katastrof lotniczych w Europie, do kt6-
rej doszlo w 2002 roku nad potudniowymi Niemcami, nad miastem Uberlingen,
w ktorej zderzyly sie dwa samoloty, zakonczyta sie przyznaniem odszkodowan
nie tylko od instytucji zapewniajacej stuzby ruchu lotniczego, ale takze od pro-
ducenta systemu antykolizyjnego TCAS (Traffic Alert and Collision Avoidance
System)'7. Bezposrednia przyczyna wypadku bylo zaréwno zbyt pézne zorien-
towanie sie kontrolera ruchu lotniczego o naruszeniu separacji pomiedzy samo-
lotami, jak i odmienna reakcja zatég obydwu samolotéw na zaistniata sytuacje.
Kontroler ruchu lotniczego nakazat jednemu samolotowi natychmiastowe zniza-
nie, a drugiemu wznoszenie. W tym samym czasie system antykolizyjny TCAS
wydat podobne zalecenia, tyle ze w odwrotnej kolejnoéci. Zatoga jednego z samo-
lotéw wykonata zalecenie TCAS, podczas gdy zaloga drugiego wykonata polecenie
kontrolera ruchu lotniczego. Doprowadzito to do zderzenia sie w powietrzu. Brak
jednoznacznych instrukeji postepowania systemu TCAS stat sie ostatecznie jedna
z przyczyn uznania systemu za produkt niebezpieczny.

13 Dz. Urz. UE z dnia 22.08.2018 r., L 212 z p6zn. zm.

14 Zob. V. Correia, Certification Issues Revealed by the 737 Max Crisis: A Comparative Approach
from a European Perspective, ,,Air and Space Law” 2020, vol. 45 (3).

15 Szerzej zob. A. Konert, Aviation Accidents Involving Boeing 737 MAX: Legal Consequences,
,Jus Novum” 2019, nr 3.

16 W. Bradley Wendel, Technological Solutions to Human Error and How They Can Kill
You: Understanding the Boeing 737 Max Products Liability Litigation, ,Journal of Air Law and
Commerce” 2019, vol. 84, iss. 3, s. 379 i n.

17 Szerzej zob. A. Konert, Odpowiedzialnos¢ producenta systeméw antykolizyjnych za szkody
spowodowane przez wypadek lotniczy nad Uberlingen, ,Tus Novum” 2015, nr 3.
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Odpowiedzialnoé¢ producenta na podstawie przepiséw o odpowiedzialnoéci
za produkt niebezpieczny wchodzi w gre niezaleznie do rodzaju samolotu czy
systemu na nim zamontowanego.

Jako przyklad mozliwej odpowiedzialnosci producenta mozna wskazaé wypa-
dek niewielkiego samolotu szkolnego (LX-2), ktéry miat miejsce w dniu 1 maja
2012 r. na lotnisku Warszawa-Babice!®. Jako okoliczno$¢ sprzyjajaca zaistnieniu
wypadku lotniczego wskazano: , prawdopodobnie nieprawidlowa praca silnika
i/ lub wyséwietlenie ostrzezenia i/ lub przestrogi systemu FADEC spowodowane
zagazowaniem paliwa wskutek wysokiej temperatury otoczenia i okoto 40-minu-
towego postoju samolotu przed startem w nastonecznionym miejsc”. Z lektury
raportu koncowego wynika, ze w Instrukcji Uzytkowania w Locie brak bylo szcze-
golnych zalecefr co do uzytkowania samolotu w wysokich temperaturach. Zalece-
nia takie znajdowaty sie jednak w instrukgji technicznej uzytkowania silnika. Jak
wskazano w raporcie, ,brak stosownych zapiséw w IUWL mégt «uspié czujnosé»
pilota w zakresie specyfiki uzytkowania samolotu w warunkach wysokiej tempe-
ratury”. Dlatego tez wydano zalecenie bezpieczefistwa kierowane do producenta
samolotu, aby wprowadzi¢ do IUwL procedury dotyczace uzytkowania samolotu
w warunkach wysokich temperatur. Brak wlasciwych wskazéwek uzytkowania
samolotu moze skutkowac jego uznaniem za produkt niebezpieczny!®, a wiec —
odpowiedzialno$cia producenta.

Odmienna sytuacja wiaze sie z niewlasciwa eksploatacja techniczna statku
powietrznego, co obejmuje zarzadzanie ciagta zdatnoscia do lotu (w tym okresowe
przeglady techniczne) i zlecone w ramach tego zarzadzania czynnoéci obstugowe
(naprawcze). Jezeli okaze sie, ze przyczyna wypadku lotniczego byly zaniedbania
zwiazane z szeroko rozumiana techniczna eksploatacja statku powietrznego, to
woéwczas odpowiedzialnosé moga ponosié: jego wiasciciel, uzytkownik faktyczny
badz certyfikowana organizacja zarzadzajaca ciagla zdatnoscia do lotu, ktérej wta-
Sciciel lub uzytkownik przekazali swoje obowiazki. Szczeg6lnym przypadkiem
odpowiedzialnoéci bedzie odpowiedzialno$¢ organizacji obstugowych, wykonuja-
cych na zlecenie wczesniej wskazanych podmiotéw okreslone czynnoéci obstugowe
(przeglady, remonty, naprawy). Dla ustalenia osoby ponoszacej odpowiedzialnos¢
i wyjaénienia, czy doszto do naruszenia stosownych wymogéw, nalezy siega¢ do
szczegbétowych przepiséw normujacych ciagta zdatnosé do lotu?0.

W razie stwierdzenia naruszenh stosownych wymagan, o ile naruszenia te
pozostaja w zwiazku przyczynowym z wypadkiem, podstawa odpowiedzialnosci
bedzie co do zasady art. 415 k.c. (wzglednie art. 430 k.c.). W przypadku przekazania
zadan zwiazanych z zarzadzaniem ciagta zdatnoscia do lotu, w tym obstuga tech-

18 Raport koncowy PKBWL nr 370/12.

19 Shawcross and Beaumont Air Law..., op. cit., t. IV, s. 247 oraz przywolane tam orzeczenia
sadéw amerykanskich

20 Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1321/2014 z dnia 26 listopada 2014 r. w sprawie ciagtej
zdatnosci do lotu statkéw powietrznych oraz wyrobéw lotniczych, czesci i wyposazenia,
a takze w sprawie zatwierdzen udzielanych organizacjom i personelowi zaangazowanym
w takie zadania, Dz. Urz. UE L 362 z 17.12.2014 r. z p6zn zm.
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niczna statku powietrznego uprawnionej organizacji, odpowiedzialnos¢ wtasciciela
lub uzytkownika podlegac bedzie ocenie w Swietle art. 429 k.c.

3. ODPOWIEDZIALNOSC ZA SEUZBY ZEGLUGI
POWIETRZNE]

Jedna z funkcji panstwa w odniesieniu do zeglugi powietrznej jest ustanowienie
i zapewnienie funkcjonowania systemu zarzadzania ruchem lotniczym oraz zabez-
pieczenia i obstugi tego ruchu?l. W wykonaniu tych funkcji pafistwo ustanawia
i egzekwuje szczegdétowe przepisy ruchu lotniczego, organizuje i zarzadza swoja
przestrzenia powietrzna, a takze zapewnia funkcjonowanie w tej przestrzeni stuzb
zeglugi powietrznej. Sa to stuzby zapewniane dla ruchu lotniczego, rozumianego
jako ruch wszystkich statkéw powietrznych podczas lotu i na polu manewrowym
lotniska?2. W ramach stuzb zeglugi powietrznej wyréznia sie stuzby informacji lot-
niczej, ktérych zadaniem jest zapewnienie wszelkich informacji i danych koniecz-
nych w celu zaplanowania i wykonania lotu zgodnie z obowiazujacymi przepisami
ruchu lotniczego. Podobna funkcje petnia stuzby meteorologiczne, zapewniajace
informacje meteorologiczne dostarczane w celu planowania lotu oraz wykorzy-
stywane w trakcie wykonywania lotu. Nastepnie wyréznia sie stuzby tacznosci,
nawigacji i dozorowania, ktérych zadaniem jest odpowiednio utrzymanie infra-
struktury i urzadzen zapewniajacych tacznosé, informacje nawigacyjne czy pozwa-
lajacych na okreslenie pozycji statku powietrznego. Wyré6znia sie tez stuzby ruchu
lotniczego, ktérych dziatanie nakierowane jest na bezposrednie wsparcie i kontrole
wykonywanych lotéw. Chodzi o stuzby informacji powietrznej (w locie), stuzby
alarmowe oraz stuzby kontroli ruchu powietrznego. Szczegdlnie istotne znaczenie
ma ta ostatnia stuzba, zapewniana w celu zapobiegania kolizjom miedzy statkami
powietrznymi w locie oraz zapobiegania kolizjom statkéw powietrznych na polu
manewrowym z przeszkodami i innymi statkami powietrznymi, oraz dla uspraw-
nienia i utrzymywania uporzadkowanego przeptywu ruchu lotniczego. Stuzba ta
jest zapewniana w okreslonych sektorach (elementach) przestrzeni powietrznej
przez organy kontroli ruchu lotniczego. Co istotne, przepisy nakazuja dowédcy
statku powietrznego stosowanie sie do zezwolen i polecefi wydawanych przez kon-
trole ruchu lotniczego, a ewentualne odstepstwo od tego zezwolenia dopuszcza sie
tylko w sytuacji zagrozenia bezpieczenistwa statku powietrznego.

Regulacja prawna funkcjonowania stuzb zeglugi powietrznej jest dos¢ skom-
plikowana, co wynika zaré6wno z wysokiego stopnia specjalizacji technicznej nie-
zbednej w ich dziatalnos$ci tych stuzb, jak i z konieczno$ci zapewnienia w miare
jednolitych zasad na poziomie miedzynarodowym i europejskim. Ustawodawca
europejski wdraza tak zwany program Jednolitej Europejskiej Przestrzeni
Powietrznej (Single European Sky), ktérego celem jest ujednolicenie zasad korzy-

21 M. Zylicz, Prawo lotnicze..., op. cit., s. 231.
22 Definicje poszczegdlnych stuzb podaje za Wielka Encyklopedia Prawa. Tom 19. Prawo
komunikacyjne, pod red. m.in. M. Zylicz, Warszawa 2021.
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stania z przestrzeni powietrznej??. Dotychczas obowiazujace przepisy krajowe,
normujace funkcjonowanie stuzb zeglugi powietrznej, zastepowane sa przepisami
unijnymi. Mozna powiedzie¢, ze zachodzi daleko posuniety proces unifikacji prze-
piséw normujacych dziatanie i funkcjonowanie przestrzeni powietrznej oraz stuzb
zeglugi powietrznej na poziomie europejskim. Warto przypomnie¢, ze to wilasnie
ze wzgledu na konieczno$¢ dostosowania prawa polskiego do przepiséw unij-
nych, na mocy ustawy z dnia 8 grudnia 2006 r. powotano Polska Agencje Zeglugi
Powietrznej?, nadajac jej status pafistwowej osoby prawnej. Celem dziatania PAZP
jest zapewnienie bezpiecznej, ciaglej, ptynnej i efektywnej zeglugi powietrznej
w polskiej przestrzeni powietrznej przez wykonywanie funkcji instytucji zapew-
niajacych s}quy Zeglugi powietrznej, zarzadzanie przestrzenia powietrzna oraz
zarzadzanie przeptywem ruchu lotniczego. Zaznaczy¢ trzeba przy tym, ze chociaz
zadania powierzone Agencji to zadania publiczne, to jednak ustawodawca wyraz-
nie przesadzit, ze Skarb Pafistwa nie odpowiada za zobowiazania Agencji (art. 7
ustawy o PAZP).

Poszukujac podstawy prawnej dla przyjecia odpowiedzialnosci cywilnej insty-
tucji zapewniajacych stuzby zeglugi powietrznej za wypadek lotniczy, nalezy sie-
gna¢ do przepiséw Kodeksu cywilnego, gdyz ustawa Prawo lotnicze nie normuje
tej kwestii. Wydaje sie, ze wykluczy¢ trzeba odpowiedzialnoé¢ takich podmiotéw
na zasadzie ryzyka, choé teoretycznie mozliwe jest uznanie ich za »przedsiebior-
stwa wprawiane w ruch za pomoca sit przyrody” (art. 435 k.c.), skoro zapewnianie
stuzb zeglugi powietrznej nie jest mozliwe bez uzycia energii elektrycznej oraz
wielu urzadzen technicznych (radiostacje, tacza telekomunikacyjne, radary, sys-
temy zobrazowania, itd.). Trzeba jednak mie¢ na uwadze fakt, ze dziatalnos¢ taka
nie jest zrédtem szczegélnego niebezpieczenstwa dla 0séb trzecich. Co wiecej, to
funkcjonowanie instytucji zapewniajacej stuzby ruchu lotniczego ma wtasnie celu
zminimalizowanie ryzyka wystepujacego we wspétczesnym ruchu lotniczym?S.
Dlatego odpowiedzialno$¢ instytucji zapewniajacych stuzby ruchu lotniczego za
ewentualne szkody powinna opiera¢ sie na zasadzie winy (art. 415, wzglednie
art. 430 k.c.). W konsekwencji instytucja zapewniajaca stuzby ruchu lotniczego
to jeden z podmiotéw mogacych ponosi¢ solidarna odpowiedzialno$¢ na zasa-
dzie winy razem z eksploatujacym statek powietrzny (art. 207 ust. 7 Pr. lot.). Aby
instytucja zapewniajaca stuzbe ruchu lotniczego odpowiadata wspdélnie z osoba
eksploatujaca statek powietrzny za szkode wyrzadzona wskutek ruchu statku
powietrznego, poszkodowany winien wykaza¢ nastepujace okolicznoéci. Istnienie
obowiazku zapewnienia danej stuzby w okolicznoéciach konkretnego wypadku.
Przyktadowo stuzba kontroli ruchu lotniczego zapewniana jest wylacznie dla
lotéw wykonywanych w przestrzeni powietrznej kontrolowanej, po uprzednim

23 Szerzej zob. np. M.T. Markiewicz, Zarzqdzanie ruchem lotniczym i stuzby Zeglugi powietrznej
w prawie Unii Europejskiej — wybrane zagadnienia, internetowy ,Kwartalnik Antymonopolowy
i Regulacyjny” 2017, nr 2 (6).

24 Ustawa z dnia 8.12.2006 r. o Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej (Dz.U. z 2021 r.,
poz. 260).

25 Tak réwniez M. Chatzipanagiotis, Liability Aspects of Air Traffic Services Provision, , Air
and Space Law” 2007, nr 4-5, s. 334.
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ztozeniu planu lotu i otrzymaniu zezwolenia na wlot w te przestrzen. Ponadto,
juz z uwzglednieniem przepiséw regulujacych dany rodzaj stuzby, konieczne jest
wykazanie zawinionego dziatania lub zaniechania, a takze zwiazku przyczyno-
wego miedzy tym dziataniem lub zaniechaniem a szkoda. Dlatego tez dla odpo-
wiedzialno$ci instytucji zapewniajacych stuzby ruchu lotniczego (w szczegélnosci
stuzb kontroli ruchu lotniczego) zasadnicze znaczenie bedzie miato ustalenie, czy
doszlo do naruszenia przepiséw regulujacych ich dziatalno$cé?. Szczegélnej uwagi
wymaga przy tym zagadnienie odpowiedzialnosci za dziatania lub zaniechania
stuzby kontroli ruchu lotniczego, a to ze wzgledu na cel ustanowienia tej stuzby
(zapobieganie kolizjom). Ogélnie mozna powiedzie¢, iz kazdorazowo nalezy usta-
laé, czy kontroler zachowat nalezyta staranno$¢ w przekazaniu danych i polecent
niezbednych dla bezpiecznego wykonania lotu?”. Dokonanie tej oceny jest jed-
nak o tyle trudne, gdyz wymaga réwnoczesnej oceny zachowania zalogi statku
powietrznego, na ktérej w pierwszej kolejnoséci spoczywa obowiazek zachowania
bezpieczenistwa w trakcie lotu?8. Niewatpliwie jednak odpowiedzialnosé stuzb
kontroli ruchu lotniczego bedzie wieksza w przypadku lotéw wykonywanych
wedtug wskazan przyrzadéw, gdzie zaloga statku powietrznego podejmuje decy-
zje na podstawie danych dostarczanych przez odpowiednie urzadzenia i zezwolen
wydawanych przez kontrolera ruchu lotniczego. Wspétodpowiedzialnoé¢ instytu-
¢ji zapewniajacych stuzby kontroli ruchu lotniczego przyjmuje sie najczesciej przy
kolizjach statkéw powietrznych i zderzeniach statkéw powietrznych z powierzch-
nia ziemi, wyniklych z podania btednych poleceri lub niedostatecznej uwagi
stuzb kontroli ruchu lotniczego®. Przy okazji warto podkresli¢, ze w kontekscie
postepujacej automatyzacji dziatalnosci stuzb ruchu lotniczego oparcie odpowie-
dzialnosci wylacznie na zasadzie winy nie wydaje sie adekwatna odpowiedzia na
wyzwania XXI wieku30. Dlatego tez postuluje sie, aby w wypadku zautomatyzo-
wanych systeméw zarzadzania ruchem lotniczym wprowadzi¢ odmienne rozwia-
zania zwiazane z wyréwnaniem szkéd. Dotyczy to w szczegdlnosci rozwijanych,
wysoce zautomatyzowanych systeméw zarzadzania ruchem bezzalogowych stat-
kéw powietrznych3l.

26 Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2017/373 z dnia 1 marca 2017 r., ustanawiajace
wspolne wymogi dotyczace instytucji zapewniajacych zarzadzanie ruchem lotniczym/stuzby
zeglugi powietrznej i inne funkcje sieciowe zarzadzania ruchem lotniczym oraz nadzoru
nad nimi, uchylajace rozporzadzenie (WE) nr 482/2008, rozporzadzenia wykonawcze (UE)
nr 1034/2011, (UE) nr 1035/2011 i (UE) 2016/1377 oraz zmieniajace rozporzadzenie (UE)
nr 677/2011, Dz. Urz. UE L 62 z 08.03.2017 r.

27 Zgodnie z art. 122 Pr. lot. uzytkownik polskiej przestrzeni powietrznej jest obowiazany
do niezwlocznego wykonywania polecen instytucji zapewniajacych stuzby ruchu lotniczego
oraz organéw stuzb ruchu lotniczego.

28 Szerzej zob. M. Chatzipanagiotis, Liability Aspects of Air Traffic..., op. cit.

2 Zob. w szczegblnosci orzeczenia sadéw amerykanskich przywotane w Shawcross and
Beaumont Air law..., op. cit,, t. VI, s. 164.3 i n.

30 Zob. G. Contissa, G. Sartor, Liabilities and Automation in Aviation, ,Proceedings of the
SESAR Innovation Days” 2012.

31 Zob. A. Konert, M. Kotlinski, U-Space — Civil Liability For Damages Caused By Unmanned
Aircraft, ,Transportation Research Procedia” 2020, vol. 51.
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4. ODPOWIEDZIALNOSC ZA INFRASTRUKTURE I OPERAC]JE
LOTNISKOWE

Odpowiedzialno$¢ podmiotu zarzadzajacego lotniskiem jest ré6zna w zaleznosci od
tego, w jakim celu osoba poszkodowana korzysta z infrastruktury portu lotniczego.
Dla potrzeb niniejszego opracowania wystarczy ograniczy¢ sie do sytuacji, gdy wyrza-
dzenie szkody wskutek ruchu statku powietrznego wiaze sie jednoczesnie z dziatal-
noécia portu lotniczego. Najczestsza sytuacja bedzie oczywiscie wypadek lotniczy, do
ktérego dochodzi w trakcie operacji statku powietrznego wykonywanego w granicach
lotniska, wzglednie w jego najblizszej okolicy. Za bezpieczna eksploatacje lotniska,
zgodnie z art. 80 Pr. lot,, odpowiada zarzadzajacy lotniskiem. Dlatego tez w przypadku
naruszenia przepiséw dotyczacych bezpiecznej eksploatacji lotniska, jezeli naruszenie
to miato wptyw na zaistnienie wypadku lotniczego, odpowiedzialnoé¢ zarzadzajacego
lotniska bedzie opierata sie na zasadach ogélnych, to jest za zawinione wyrzadzenie
szkody (art. 415 k.c. i art. 430 k.c.). Oczywiscie szczegélowe wymagania techniczne
oraz eksploatacyjne, jakie ciaza na zarzadzajacym lotniskiem, sa r6zne w zaleznosci
od rodzaju lotniska. W najwiekszym uproszczeniu, najwyzsze wymagania stawia sie
lotniskom uzytku publicznego, obstugujacym ruch pasazerski®2.

Nalezy sie przy tym zgodzi¢ z wyrazonym juz pogladem, ze brak jest podstaw
do zastosowania art. 435 k.c. jako podstawy odpowiedzialnoéci zarzadzajacego lotni-
skiem3. Mamy tu bowiem do czynienia z sytuacja analogiczna do odpowiedzialno-
§ci instytucji zapewniajacych stuzby zeglugi powietrznej. Cata infrastruktura czesci
lotniczej lotniska, w tym drogi startowe, ich o$wietlenie czy systemy nawigacyjne,
same w sobie nie stwarzaja wzmozonego niebezpieczenstwa. Stuza one zapewnieniu
bezpieczefistwa operagji statkéw powietrznych.

5. ODPOWIEDZIALNOSC ZA DZIALANIA WEADZY
LOTNICZE]

Mozliwe jest takze, ze przyczyna wypadku bedzie nieprawidlowe dzialanie po stronie
nadzoru lotniczego, a wiec wladzy lotnicze;j.

W kwestii wladzy krajowej (Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego), prawnej pod-
stawy odpowiedzialnoéci nalezy poszukiwaé w przepisach normujacych odpowie-
dzialno$¢ Skarbu Panstwa za dziatania niezgodne z prawem (art. 417 zn. 1 i n. k.c),
przy uwzglednieniu krajowych i europejskich przepiséw normujacych zasady funk-
cjonowania nadzoru lotniczego. Zastosowanie w lotnictwie regul odpowiedzialnosci
wladzy publicznej za dziatania lub zaniechania niezgodne z prawem rodzi jednak
wiele pytan, wymagajacych poglebionej analizy. Chociaz rola wladzy lotniczej spro-

32 Zob. art. 54 i 59a Pr. lot. oraz Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 139/2014 z dnia 12 lutego
2014 r. ustanawiajace wymagania oraz procedury administracyjne dotyczace lotnisk zgodnie
z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008, Dz. Urz. UE L 44
z 14.02.2014 1. z pézn zm

33 Zob. S. Kaczyniska, Odpowiedzialnos¢ cywilna zarzqdzajgcego portem lotniczym z tytutu
czynu niedozwolonego, w: Wybrane problemy prawne zwiqzane z funkcjonowaniem portu lotniczego,
red. K. Luczak, Katowice 2015, s. 187-214.
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wadza sie do nadzorowania uzytkownikéw statkéw powietrznych (i innych podmio-
téw), to jednak obowiazek przestrzegania przepiséw prawa lotniczego obciaza przede
wszystkim samych uzytkownikéw. Dlatego tez wiekszo$¢ dziatan wiadzy lotniczej to
»sprawdzanie i potwierdzanie”, czy dany uzytkownik spelnia wymogi prawa lotni-
czego (na przyklad wydanie certyfikatu lub licencji).

Nalezy tez mie¢ na wzgledzie, ze dziatalnoé¢ wladzy lotniczej wykazuje czasami
cechy zblizone do dziatalno$ci komercyjnej, skoro wiekszoé¢ jej czynnoéci jest odptatna,
chocby czesciowo (oplaty lotnicze). Dlatego tez w orzecznictwie sadéw zagranicznych
do odpowiedzialnosci wladzy lotniczej coraz czesciej stosuje sie ogélne zasady odpo-
wiedzialnoéci odszkodowawczej?4.

Wydaje sie zatem, ze z odpowiedzialno$cia wladzy lotniczej mozemy mie¢ do czy-
nienia w nastepujacych sytuacjach zwiazanych z dziatalnoscia podmiotéw lotniczych.
Po pierwsze, gdy zostanie wykazane, ze zostat wydany certyfikat pomimo braku spet-
nienia wszystkich wymagan. Po drugie, jesli podczas wykonywania statego nadzoru
nad posiadaczem certyfikatu zostana stwierdzone niezgodnoéci, a nastepnie — pomimo
ich nieusuniecia przez posiadacza — wtadza lotnicza nie podejmie dalszych krokéw
wymaganych przepisami (ograniczenie, zawieszenie czy cofniecie certyfikatu).

Nalezy takze pamietaé, ze cze$¢ kompetencji krajowych wiadz lotniczych jest
przekazywana Agencji Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA). Dla
oceny odpowiedzialno$ci Agencji, dziatajacej czasami w roli wiadzy lotniczej (wyda-
nie certyfikatu typu badz certyfikatu dla obcego przewoznika lotniczego), za punkt
wyjécia nalezy uczyni¢ art. 97 ust. 3 Rozporzadzenia UE 2018/1139. Zgodnie z tym
przepisem w przypadku odpowiedzialnosci pozaumownej Agencja powinna napra-
wié zgodnie z zasadami og6lnymi wspdlnymi dla praw panstw cztonkowskich szkody
wyrzadzone przez jej stuzby lub jej pracownikéw przy wykonywania ich funkcji.
Wspomniane rozporzadzenie zastrzega takze jurysdykcje Trybunatu Sprawiedliwosci
UE jako sadu wtasciwego do orzekania w sporach zwiazanych z odpowiedzialnoscia
pozakontraktowa za szkody wyrzadzone przez EASA (art. 97 ust. 4).

6. ZAGADNIENIA WSPOLNE

W tych sytuacjach, gdy podmioty lotnicze odpowiadaja na zasadzie winy, powstaje
pytanie, kiedy mozemy uznaé, ze danemu podmiotowi badz podlegtemu mu czion-
kowi personelu mozna przypisac¢ wine (art. 415 i 430 k.c.). Nie chodzi oczywiscie o teo-
retyczne rozwazania na temat winy w prawie cywilnym, lecz o wyjasnienie kilku
kwestii praktycznych.

O winie przy odpowiedzialnoéci deliktowej méwimy wtedy, gdy danemu pod-
miotowi mozemy postawi¢ zarzut bezprawnosci w jego zachowaniu, oznaczajacy
naruszenie szeroko rozumianego porzadku prawnego. Ponadto ocena samego zacho-
wania musi wypas¢ negatywnie, prowadzac do wniosku, ze szkoda zostata wyrza-
dzona umyslnie lub z braku nalezytej starannosci (niedbalstwa badz lekkomyslnosci).

34 Zob. ]J. Korzeniowski, Case Law Digest — Liability of Aviation Regulators: Are the Floodgates
Opening?, ,Air and Space Law” 2000, nr 2, s. 87-89.
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Na gruncie odpowiedzialnosci za wypadki lotnicze, w odniesieniu do pierwszego
aspektu odpowiedzialnosci na zasadzie winy (obiektywnego), pojecie bezprawnosci
nalezy ujmowac¢ do$¢ szeroko. Wiekszo$¢ przepiséw prawa lotniczego to normy o cha-
rakterze specjalistycznym, technicznym, stworzone w celu zapewnienia bezpieczen-
stwa w ruchu lotniczym. Przepisy te cechuja sie znacznym stopniem skomplikowania,
uwzgledniajacym poziom rozwoju technicznego, pochodzac ponadto z réznych zrédet.
Zawarte sa one w aktach prawnych réznej rangi, cho¢ najbardziej obszerne wymogi
zwiazane z zegluga powietrzna ujmowane sa w rozporzadzeniach wykonawczych
(tak krajowych, jak i unijnych). Co wiecej, niektére z regut technicznych zwiazanych
z zapewnieniem bezpieczenistwa lotniczego zawarte sa w dokumentach wewnetrznych
danego uzytkownika, zatwierdzanych przez organy nadzoru lotniczego®. Poniewaz
zachowanie procedur opisanych w danym dokumencie wewnetrznym uzytkownika
wynika wprost z przepiséw prawa, naruszenie wymogéw ustanowionych tymi doku-
mentami nalezy traktowad jako wyczerpujaca przestanke bezprawnosci. Warunkiem
przypisania odpowiedzialnoéci na zasadzie winy jest oczywiécie stwierdzenie, ze
zachowanie sprzeczne z przepisami czy procedurami lotniczymi pozostaje w zwiazku
przyczynowym z wypadkiem i wyrzadzona szkoda.

Przechodzac do drugiego aspektu odpowiedzialnodci na zasadzie winy (subiek-
tywnego), wypada stwierdzi¢, ze punktem odniesienia dla oceny zachowania sie osoby
eksploatujacej (zatogi) w danej sytuacji powinien by¢ obiektywny wzorzec postepowa-
nia, uwzgledniajacy nalezyta staranno$¢ wymagana w dziatalnoéci lotniczej. Dlatego
tez sad, kierujac sie opinia bieglego, powinien w pierwszej kolejnosci przyja¢ hipote-
tyczny wzorzec postepowania osoby eksploatujacej (zalogi), uwzgledniajac jednak cel
wykonywanej operacji, obiektywne warunki majace wplyw na zaistnienie wypadku
(pogoda, sytuacja ruchowa, itp.), jak i poziom wyszkolenia i do$wiadczenia zatogi.
Dopiero do tak ustalonego wzorca pozostanie nastepnie odnies¢ okolicznosci kon-
kretnego wypadku.

7. PODSUMOWANIE

Przeprowadzona analiza mozliwych podstaw odpowiedzialnosci prawnej za wypadek
lotniczy podmiotéw innych niz uzytkownik statku powietrznego prowadzi do
nastepujacych wnioskéw. W zdecydowanej wiekszosci przypadkéw odpowiedzialnosé
bedzie miata charakter uzupehiajacy wobec odpowiedzialnosci uzytkownika statku
powietrznego lub bedzie odpowiedzialnoécia wynikajaca z roszczenia regresowego.
Odpowiedzialno$¢ uzytkownika (w tym przewoznika) podlega bowiem szczegélnemu
rezimowi prawnemu, do$¢ korzystnemu dla poszkodowanych. Nie mozna jednak
wykluczy¢ sytuacji, w ktérych to wtasnie inne podmioty beda adresatem roszczen
odszkodowawczych od samego poczatku. Dotyczy to w szczeg6lnosci wypadkéw,
w ktérych takze uzytkownik statku powietrznego uwaza sie za poszkodowanego na
skutek dziatalno$ci innych podmiotéw.

35 Np. instrukcja operacyjna dla uzytkownika statku powietrznego, instrukcja uzytkowania
statku powietrznego w locie, program obstugi technicznej, instrukcja operacyjna lotniska.
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Na plan pierwszy wysuwa sie przy tym producent statku powietrznego (jego
elementéw), odpowiadajacy w rezimie odpowiedzialnosci za produkt niebezpieczny.
W przypadku natomiast podmiotéw odpowiadajacych na zasadzie winy, odpowiedzial-
nos$¢ podmiotéw zarzadzajacych ciagta zdatnoscia do lotu, organizagji obstugowych,
zarzadzajacych lotniskami czy instytucji zapewniajacych stuzby zeglugi powietrznej
bedzie zwiazana zawsze z koniecznoscia wykazania zawinionego dziatania lub zanie-
chania, pozostajacego w normalnym zwiazku przyczynowym z zaistnialym wypad-
kiem lotniczym. To za$ bedzie wymagato wiedzy specjalistycznej, chocby po to, aby
ustali¢ te dziatania lub zaniechania w $wietle przepiséw technicznych regulujacych
szczegblowo dana dziatalno$é. W tym réwniez wewnetrznych unormowan (instruk-
qji), wymaganych przepisami prawa lotniczego. Samo uzycie w tym celu raportu
koncowego z badania wypadku lotniczego byloby bowiem dalece niewystarczajace3®.
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ODPOWIEDZIALNOSC CYWILNA ZA WYPADKI LOTNICZE
PODMIOTOW INNYCH NIZ UZYTKOWNIK STATKU
POWIETRZNEGO

Streszczenie

Odpowiedzialnos¢ za szkody wyrzadzone wskutek wypadku lotniczego to przede wszystkim
odpowiedzialno$¢ przewoznika lotniczego za szkody wyrzadzone pasazerom oraz odpowie-
dzialnoé¢ uzytkownika statku powietrznego za szkody wyrzadzone osobom trzecim. Mozliwe
jest jednak réwniez przypisanie odpowiedzialnosci innym podmiotom, takim jak producent
statku powietrznego, organizacja obstugowa, zarzadzajacy lotniskiem, instytucja zapewnia-
jaca stuzby ruchu lotniczego czy nawet nadzoér lotniczy. Artykut analizuje mozliwe podstawy
odpowiedzialnosci tych podmiotéw. Poza jego zakresem pozostaje odpowiedzialno$¢ cywilna
personelu lotniczego.

Stowa kluczowe: odpowiedzialnoé¢ cywilna, wypadki lotnicze

CIVIL LIABILITY OF ENTITIES OTHER THAN AIRCRAFT USERS
FOR AVIATION ACCIDENTS

Summary

Liability for damage caused as a result of an aviation accident means first of all liability of an
air carrier for damage done to passengers and liability of an aircraft user for damage done
to third persons. However, it is also possible to impute liability to other entities, such as an
aircraft manufacturer, a service institution, en entity managing an aerodrome, an institution
providing air traffic services, or even aviation supervision authorities. The article analyses
potential grounds for those entities’ liability. Liability of aviation personnel is not covered in
the article.

Keywords: civil liability, aviation accidents
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