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ODPOWIEDZIALNOSC PRODUCENTA
SYSTEMOW ANTYKOLIZYJNYCH
ZA SZKODY SPOWODOWANE
PRZEZ WYPADEK LOTNICZY NAD UBERLINGEN

1. Wprowadzenie

dpowiedzialno$¢ cywilna z tytutu wadliwosci produktu lotniczego to odpo-

wiedzialno$¢ za szkody na osobie i w mieniu, spowodowane wadliwym
projektem lub wadliwym wytworzeniem produktow lotniczych, dostawa wadli-
wych materialéw lub brakiem ostrzezen o ewentualnych szkodach, ktoére moga
powstac na skutek uzywania produktéw lotniczych.

Podmiotami mogacymi ponosi¢ odpowiedzialno$¢ sg producenci produktéw
lotniczych, ich podwykonawcy i dostawcy. Produktem lotniczym sg przy tym
zaréwno statki powietrzne, silniki i $migla, jak rowniez tzw. czesci i urzadzenia
do statkow powietrznych (przyrzady, mechanizmy, wyposazenie, oprogramowa-
nie uzywane w trakcie eksploatacji lub do kontrolowania statku powietrznego)?.
Niezwykle dobitnym przykladem odpowiedzialnoSci z tytutu wadliwosci produktu
lotniczego jest sprawa odszkodowan cywilnych na kanwie jednego z najwiekszych
wypadkdéw lotniczych w historii europejskiego lotnictwa cywilnego, do ktorego
doszto w nocy z 1 na 2 lipca 2002 roku nad potudniowymi Niemcami, nad mia-
stem Uberlingen (na granicy niemiecko-szwajcarskiej nad Jeziorem Bodefiskim).
Zderzyly sie dwa samoloty: pasazerski Tupolew TU154M linii Bashkirian Airli-
nes, na poktadzie ktérego znajdowaly si¢ dzieci i ich opiekunowie podrozujacy
na wakacje z Moskwy do Barcelony oraz transportowy Boeing 757-200, nalezacy
do firmy spedycyjnej DHL lecacy z Bergamo do Brukseli. W wypadku zgineto
71 os6b, w tym 47 dzieci.

Wedtlug raportu opracowanego przez niemiecka komisje ds. badania wypad-
kow lotniczych, German Federal Bureau of Aircraft Accident Investigation

I Przepisy administracyjne normujace certyfikacj¢ produktéow lotniczych przewidujg taki wtasnie
podziat, zob. np. rozporzadzenie UE 216/2008, http://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/HTML/?u-
ri=CELEX:02008R0216-20130129&from=EN
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(BFU), opublikowanego 19 maja 2004 r. bezposrednia przyczyna wypadku byt
fakt, iz kontrola ruchu lotniczego w Zurychu zbyt p6zno dostrzegta bezposred-
nie naruszenie separacji pomiedzy samolotami, a takze fakt, iz zaloga TU154M
wykonata instrukcje kontrolera ruchu lotniczego, ktory nakazat znizanie, mimo
iz system TCAS (Traffic Alert and Collision Avoidance System) wydat polecenie
zwigkszenia wysokosci2.

15 maja 2007 r. przed sadem okregowym w Biilach stanefo oSmiu oskarzo-
nych: trzech dyrektorow agencji Skyguide zajmujacej si¢ kontrolg ruchu lotni-
czego, dwoch technikow i trzech kontroleréw. Sad uznal, ze odpowiedzialnosé
ponosi kierownictwo Skyguide. Trzech dyrektorow zostalo skazanych na rok
pozbawienia wolnosci z warunkowym zawieszeniem wykonania kary, a kierownik
remontu urzadzen kontrolnych zostal zobowigzany do wyptaty kary pieniezne;j.

Przewoznik Bashkirian Airlines wyplacit odszkodowania rodzinom ofiar
w wysokosci 20 400 dolarow na poszkodowanego, zgodnie z art. 22 konwencji
warszawskiej3, ktory ogranicza odpowiedzialnos$¢ przewoznika do takiej kwoty*.
Roszczenia rodzin ofiar o zasadzenie wyzszych odszkodowan, oparte na argu-
mencie, iz kwotowe limity odszkodowawcze nie majq zastosowania, gdyz wypa-
dek zostal spowodowany z winy umysSlnej lub razacego niedbalstwa przewozZnika
i Skyguide, zostaly oddalone we wszystkich instancjach w Hiszpanii’.

W 2003 r. agencja Skyguid utworzyta fundusz kompensacyjny, z ktorego
w latach 2003 i 2004 zostaly wyptacone odszkodowania dla wigkszoSci rodzin
poszkodowanych (w tym roéwniez czlonkow zalogi). W 2010 Szwajcarski Fede-
ralny Sad Administracyjny odrzucil roszczenia rodzin ofiar rosyjskich, majace
na celu zwickszenie kwoty odszkodowania. W 2011 r. sad federalny w Bernie
potwierdzil tg decyzje®.

Winterthur Group, szwajcarski ubezpieczyciel agencji Skyguide, wyptacit
ponadto odszkodowania w wysokosci 2,5 min euro dla rodzin ofiar. Sad okre-
gowy w Konstancji, w wyroku z dnia 18 wrze$nia 2008 r. oddalit skarge wniesiong
przez Winterthur przeciwko syndykowi masy upadtosci linii Bashkirian Airlines’.

2 http://www.samoloty.pl/artykuly-lotnicze/5826-podwojna-katastrofa-nad-ueberlingen#sthash.
m8CNPD7K.dpuf, Raport dostgpny na stronie: http://web.archive.org/web/20070123052035/http://www.
bfu-web.de/cIn_003/nn_53140/EN/Publications/Investigation_20Report/2002/Report__ 02__AX001-1-2___
C3_9Cberlingen__Report,templateld=raw,property=publicationFile.pdf/Report_02_AX001-1-2_Uber-
lingen_Report.pdf

3 Konwencja o ujednoliceniu niektorych prawidel dotyczacych migdzynarodowego przewozu lotni-
czego (12 pazdziernika 1929 r. (Dz.U. z 1933 r. Nr 8, poz. 49)).

Zob. A. Konert, Odpowiedzialnos¢ cywilna przewoznika lotniczego, Warszawa 2010, s. 24 i n.
Supreme Court in Madrid (Judgment 564 of 18/07/2011).
Judgment 2C_287/2010 of 28 April 2011.

7 G. Contissa i G. Sartor, Liabilities and automation in aviation (dost¢pne: http://www.sesarinnova-

tiondays.eu/files/SIDs/2012/SID%202012-36.pdf).
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Do wyptaty odszkodowania rodzinom ofiar zostala zobowigzana nie tylko
agencja Skyguide, ale réwniez panstwo niemieckie, gdyz wypadek miat miejsce
w niemieckiej przestrzeni powietrznejs.

Poszkodowani zdecydowali si¢ ponadto pozwaé amerykanskich producentéw
systemu antykolizyjnego TCAS, twierdzac, iz wada tego systemu byfa rowniez
przyczyna wypadku.

Dla niniejszego opracowania wazne sa wiec te przyczyny dotyczace systemu
TCAS, w ktore oba samoloty byly wyposazone, gdyz pozwani zostali producenci
— Honeywell International oraz Thales.

Oba samoloty byly wyposazone w wersje 7 systemu TCAS. System Airborne
Collision Avoidance System (ACAS) zostal uznany w 1993 roku za standar-
dowy, po roznych badaniach koncepcyjnych podejmowanych przez Organizacje
Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO). W 1995 ICAO zatwierdzita
zmodyfikowang wersje systemu (ACAS II), ktory stat si¢ cz¢scig SARPs (Normy
i zalecane metody postepowania ICAO). Réwnolegle z rozwojem ACAS i na
podstawie norm ICAO, zostat opracowany w USA system unikania kolizji
w powietrzu TCAS. Zaréwno ACAS, jak i TCAS zostaly zaprojektowane jako
autonomiczne systemy antykolizyjne niezalezne od urzadzen nawigacyjnych,
cho¢ nie byly ze soba kompatybilne. Dopiero z rozwojem wersji 7 TCAS 1I,
powstata zgodnos¢ z wymogami ACAS. 30 grudnia 1993 roku w USA zostat
wprowadzony prawny obowiazek instalacji systemu TCAS II na poktadzie samo-
lotow cywilnych przewozacych wigcej niz 30 pasazeréw w przestrzeni powietrznej
USA. W 1995 r. w Europie, wsrod wszystkich krajow cztonkowskich Eurocon-
trol?, uzgodniono wprowadzenie obowigzkowego wyposazenia w system ACAS
w dwoch fazach: faza 1: obowiazek zainstalowania dla samolotdéw z konfiguracji
wiecej niz 30 osob i sklasyfikowanych w kategorii wagowej ponad 15 000 kg od
dnia 1 stycznia 2000 r. oraz faza 2: obowigzek zainstalowania dla samolotow
z konfiguracji ponad 19 miejsc i sklasyfikowanych w kategorii wagowej 5700 kg
od dnia 1 stycznia 2005 roku. Ponadto, zostato ustalone, ze od dnia 30 wrze$nia
2001 roku wszystkie samoloty z fazy 1, ktore nie zostaly wyposazone w system
ACAS nie mogg lata¢ w przestrzeni powietrznej Europejskiej Konferencji Lot-
nictwa Cywilnego (ECAC)10.

W chwili wypadku, instrukcje operacyjne obydwu przewoznikéw zawieraly
przepisy dotyczace postepowania z systemem TCAS, jednakze nie bylo doktad-

8 L. Vrbaski, Liability of Air Navigation Service Providers: Towards an International Solution, 38 Air
and Space Law, Issue 1, 2013, s. 33 i n.; G. Contissa i G. Sartor, Liabilities and automation in aviation...,
op. cit.

9 Europejska organizacja ds. bezpieczenstwa zeglugi powietrznej, w ktorej sktad wchodzi 40 panstw
cztonkowskich, w tym Unia Europejska.

10 Bashkirian Airlines Mid-Air Collision of 1 July 2012, Audiencia Provincial de Barcelona, Seccion
Decimoseptima, Rollo num. 609/2010, Procedimiento Ordinario No. 424/2007, Sentencia num. 230/2012.

- 72 —



Odpowiedzialnos¢ producenta systemow antykolizyjnych za szkody... Ius Novum

3/2015

nego opisu zadan poszczegdlnych cztonkéw zalogi. Dodatkowo instrukcja ope-
racyjna TU154M wskazywalta, iz stuzby kontroli lotow maja priorytet w sytuacji
zagrozenia kolizja. W raporcie koficowym (jako jedng z przyczyn systemowych)
uznano, iz zintegrowanie systemu TCAS II z procedurami w lotnictwie bylo nie-
wystarczajace i nie oddawalo w petni zasad funkcjonowania tego systemu. Regu-
lacje dotyczace TCAS II opublikowane przez ICAO, producenta systemu TCAS
i operatorow lotniczych nie byly standaryzowane, byly natomiast niekompletne
i czeSciowo sprzecznell.

Z. uwagi na zlozono$¢ problematyki odpowiedzialnoSci za produkt lotniczy,
niniejsze opracowanie ogranicza si¢ jedynie do analizy tej kwestii na przykla-
dzie wypadku nad Uberlingen z oméwieniem podstawowych zasad tej odpowie-
dzialnosci wedlug prawa amerykanskiego, ktore byto prawem wtasciwym w tej
sprawiel2.

2. Prawo wlaSciwe w przypadku odpowiedzialnoSci
za wadliwe produkty

roblematyka odpowiedzialnoSci za szkody spowodowane przez wadliwy pro-
dukt lotniczy nie jest uregulowana prawem mi¢dzynarodowym, za wyjatkiem
wskazania prawa wlaSciwego dla odszkodowan z tego tytutu. O tym, ktore prawo
krajowe bedzie wiasciwe, stanowi Konwencja o prawie wlasciwym w przypadku
odpowiedzialnosci za wadliwe produkty sporzadzona w Hadze w dniu 2 pazdzier-
nika 1973 r. JedenaScie krajow europejskich ratyfikowato t¢ konwencje: Chorwa-
cja, Finlandia, Francja, Luksemburg, Czarnogdra, Holandia, Norwegia, Serbia,
Stowenia, Hiszpania i Macedonia. Nalezy pamie¢taé, ze Francja i Hiszpania sg
gtownymi producentami samolotéw Airbus i ich czescei sktadowych!3.
Wspomniana Konwencja stosuje si¢ do odpowiedzialnoSci nastepujacych
0sob:
a) producentéow gotowego produktu lub czedci sktadowej;
b) producentéw produktu naturalnego;
¢) dostawcow produktu;
d) innych osdb, w tym osob zajmujacych si¢ naprawami i magazynieréw, w fan-
cuchu handlowym tworzenia lub dystrybucji produktu.

1 Ibidem. Zob. tez J. Weyer, Modes of Governance of Hybrid Systems: The Mid-Air Collision at
Uberlingen and the Impact of Smart Technology, ,Science, Technology & Innovation Studies” 2006, 2(2),
127-49.

12 Analiza problematyki odpowiedzialnosci producenta za wypadki spowodowane zderzeniem stat-
kow powietrznych z ptakami zob. K. Jaworek, A. Konert, P. Szarama, J. Sznajder, Odpowiedzialnos¢
producenta w przypadku zderzenia statkow powietrznych ze zwierzetami, ,Jus Novum” nr 3/2014.

13 P. Dempsey, Aviation Liability Law, 2" Edition, LexisNexis, Markham, Ont. 2013, s. 33.
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Ma ona réwniez zastosowanie do odpowiedzialnosci agentéw lub pracowni-
kow tych oséb.

W kwestiach zwigzanych z odpowiedzialnoScig za wadliwe produkty zdefi-
niowanych w konwencji haskiej, zgodnie z art. 4 wiasciwym prawem jest prawo
panstwa, w ktorym nastapito dziatanie wywotujace szkode, jezeli dane panstwo
jest rowniez:

a) miejscem pobytu osoby bezposrednio poszkodowanej,

b) gléwnym miejscem prowadzenia dziatalnosci przez osobe odpowiedzialna,

¢) miejscem, w ktorym produkt zostal nabyty przez osobg bezposrednio poszko-
dowana.

Jednakze prawem wlaSciwym jest prawo miejsca statego pobytu osoby, ktora
poniosta szkode, jesli to panstwo jest rowniez:

a) gléwnym miejscem prowadzenia dziatalnosci przez osob¢ odpowiedzialna,
b) miejscem, w ktorym produkt zostal nabyty przez osobe bezposrednio poszko-
dowana. (Art. 5)

22 grudnia 1988 r. Sad Najwyzszy Holandii zastosowatl prawo holenderskie
przeciw niemieckiemu producentowi zgodnie z artykutem 4, poniewaz poszko-
dowany mial miejsce stalego pobytu w Holandiil4.

Wypadki lotnicze w miedzynarodowym przewozie lotniczym zwykle zdarzaja
sie w pafstwie innym niz pafnstwo stalego miejsca zamieszkania poszkodowa-
nego. Jesli wypadek ma miejsce w jednym z panstw sygnatariuszy, bezposrednio
poszkodowany przebywa w innym panstwie, ktore rowniez ratyfikowalo konwen-
cje, a nadto osoba ponoszaca odpowiedzialnoS¢ jest z USA, przepisy konwencji
moga okazac¢ si¢ korzystne dla poszkodowanych?>.

Jezeli zadna z powyzszych mozliwoSci nie ma zastosowania, wowczas prawem
wlaSciwym jest prawo panstwa, ktére jest glbwnym miejscem prowadzenia dzia-
falnosci przez osobe odpowiedzialng, chyba ze powdd opiera swoje roszczenia
na podstawie prawa panstwa, w ktorym nastapilo dzialanie wywotujace szkode
(art. 6).

Wedtug art. 7 konwencji zadna z powyzszych jurysdykcji nie ma zastosowania
jesli osoba, ktorej przypisuje sie odpowiedzialno$¢ stwierdza, ze nie mogta prze-
widzie¢, ze produkt zostanie udostepniony w tym pafstwie za poSrednictwem
kanatow komercyjnych. Konwencja nie wskazuje, jakie wowczas prawo bytoby
wlaSciwe. W lotnictwie jednakze nie bedzie to stanowi¢ problemu, poniewaz po
pierwsze, producenci amerykanscy prawdopodobnie wolg stosowaé obce prawo,
a po drugie, w obecnych czasach produkowane samoloty i ich czeSci sktadowe

14 E.N. Frohn, J.M. Hebly, M. Sumampouw i M.J. de Rooij, Les nouvelles Conventions de La Haye
— leur application par les juges nationaux, Vol. 1, 1976; Vol. 11, 1980; Vol. 111, 1984; Vol. IV, 1994; Vol. V,
1996.

15 S. Eriksson, The 1973 Convention on Law Applicable to Products Liability, dostgpne: http://mon-
mexique.com/Eriksson-Conv-Products-Liabilty091019.pdf (11.11.2014).
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sa szeroko stosowane we wszystkich czeSciach Swiata, wiec powyzszy argument
jest zbyt slaby.

Konwencja przewiduje rOwniez, ze panstwo, ktorego prawo zostalo wybrane
na podstawie przepisow konwencji jako wiasciwe, nie musi by¢ pafistwem, ktore
ratyfikowalo konwencje. Przyktadowo wiec w sytuacji, gdy pozew wniesiony
zostal przeciwko amerykanskiemu producentowi w sadzie w USA, ktory na pod-
stawie forum non conveniens (FNC) zostal uznany za niewlaSciwy, a nast¢pnie
zostal zlozony w jednym z jedenastu panstw europejskich, ktore ratyfikowaly
konwencje, moze si¢ okazal, iz zastosowanie w tej sprawie bedzie nadal mieé
prawo USAI®, Jest to wigc jedna z nielicznych mozliwosci ,,walki” z praktyka
stosowang przez sady amerykanskie polegajaca na oddalaniu wigekszoSci spraw
uznajac si¢ za niewlasciwe na podstawie doktryny FNC, ktéra ma eliminowac zja-
wisko ,,forum shopping”, czyli zabiegania o wlasciwo$¢ saddéw stosujacych prawo
najbardziej korzystne dla powoda. Doktryna FNC jest zasadg stosowana w syste-
mach common law pozwalajaca sadowi na oddalenie sprawy, gdy uzna, iz sprawa
bedzie bardziej wtasciwa dla innego sadu. To na pozwanym spoczywa obowiazek
whniesienia wniosku o oddalenie powddztwa z powodu istnienia alternatywnego
sadul’. Przestanki stosowania tej doktryny sa nast¢pujacels:

1) doktryna pozwala sagdowi USA na oddalenie sprawy, jesli uzna, iz jest on
niewlasciwy w sprawie, przy jednoczesnym istnieniu alternatywnego forum;

2) jezeli sad wskaze co najmniej dwa wlaSciwe fora, musi wskazaé kryteria
wyboru migedzy nimi;

3) sad musi sprawdzi¢, czy nie ma zadnych przeszkod (np. o charakterze proce-
duralnym);

4) doktryna nie moze mie¢ zastosowania, gdy brak jest jurysdykcji lub tez nasta-
pit btad w ustaleniu wtasciwosci miejscowej;

5) sad musi wzig¢ pod uwage réwniez system egzekucji sadowej;

6) ,,dobro publiczne” i ,,dobro prywatne”.

Wybdr prawa wlasciwego jest o tyle istotny, iz determinuje w szczegdlnosci
podstawe i zakres odpowiedzialnoSci, przestanki zwalniajace z odpowiedzialno-
Scig, jej ograniczenia, rodzaje szkod podlegajacych kompensacji, forme i zakres
odszkodowania, zakres podmiotowy roszczen, ci¢zar dowodu, czy tez przedaw-
nienie (art. 8).

16 S. Eriksson, The 1973 Convention on Law Applicable to Products Liability, op. cit.

17 Doktryna zostata wymySlona przez Szkotow w XIX wieku, jednakze rozwinigta na szeroka skale
w USA. Zob. Szerzej: A. Konert, Odpowiedzialnos¢ cywilna przewoznika lotniczego, op. cit., s. 74 i n.

18 Gulf Oil Corp. v. Gilbert, 330 US 501, 506-507 (1947).
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3. Odpowiedzialnos¢ za produkt lotniczy w USA

Wzakresie odpowiedzialno$ci producentdéw lotniczych sady amerykanskie
wydaja wyroki, w ktorych przyznaja bardzo wysokie odszkodowania. Cza-
sem przecza one wszelkiej logice i zdrowemu rozsadkowi. Oskarza si¢ wrecz sady
o doprowadzanie przemystu do wyginiecial®.

Obecnie, w prawie wszystkich stanach, poszkodowany moze pozwaé produ-
centa, jesli udowodni, ze wada produktu byla przyczyna powstania szkody, bez
konieczno$ci udowadniania jego winy.

W niektorych stanach producent moze ponosi¢ obiektywna odpowiedzial-
no$¢ za wadliwy produkt, gdy jest on ,,nadmiernie niebezpieczny” (unreasonably
dangerous) przy korzystaniu przez konsumenta. Ten test jest zbyt subiektywny
dla produktéw lotniczych. W rosnacej wickszoSci stanow, jest uzywany inny test.
Producent bedzie odpowiedzialny, gdy produkt nie jest tak bezpieczny jakby tego
oczekiwal konsument, gdy jest on uzywany w zamierzony lub dajacy si¢ racjonal-
nie przewidzie¢ sposob (fails to perform as safely as an ordinary consumer would
expect when it is used in an intended or reasonably foreseeable manner). W tych
stanach stosuje sie ponadto tzw. risk-benefit test, ktory polega na tym, ze sady
badaja, czy ryzyko zwiagzane z zaprojektowaniem produktu przewyzsza korzySci
z niego wynikajace?0.

Wedtug Section 402A of the American Law Institute’s Restatement (Second)
of Torts z 1965 r. osoba, ktora sprzedaje kazdy produkt w uszkodzonym stanie,
ktory jest ,nadmiernie niebezpieczny” (unreasonably dangerous) dla uzytkownika
lub konsumenta lub jego majatku, podlega odpowiedzialnosci za szkody spo-
wodowane w ten sposob. Ponosi on odpowiedzialno$¢ takze wtedy, gdy dotozyt
wszelkiej starannoSci w tworzeniu i sprzedazy produktu, a takze gdy uzytkownik
lub konsument nie kupil bezpoSrednio od niego produktu lub gdy nie bylo zad-
nej relacji umownej migdzy nimi2l. Wobec tego istnienie winy lub nawet samej
gwarancji nie jest konieczne dla uzyskania odszkodowania.

Powo6d musi wykazad, ze:
— produkt, ktéry spowodowat szkode byt dystrybuowany przez pozwanego,
— produkt byt wadliwy w chwili, gdy opuszczal pozwanego,
— produktu uzyto w sposob zamierzony lub mozliwy do przewidzenia,

19 PJ. Kolczynski, Aviation Product Liability, October 19, 2001, http://www.avweb.com/news/
avlaw/181885-1.html?redirected=1

20 PJ. Kolczynski, Aviation Product Liability, op. cit.

21 Niegdy$ wigkszo$¢ sadow odmawiala prawa do odszkodowania jesli powdd nie mogt wykazaé
powiazania prawnego z pozwanym. Strona nie mogta uzyska¢ nic od drugiej strony, chyba ze nabyta pro-
dukt bezposrednio od niej. Nawet jesli ten zwigzek istnial sady cz¢sto odmawialy wyptaty odszkodowania
stosujac doktryng caveat emptor (“let the buyer beware”). Nalezato wigc udowodnic¢ naruszenie przepisow
gwarancji. Zob. szerzej P. Dempsey, Aviation Liability Law, op. cit., s. 2 i n.
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— szkoda spowodowana powodowi mieScita si¢ w zakresie przewidywanego
ryzyka zwigzanego z wada,
— produkt spowodowat szkode?2.

Contributory negligence w postaci braku odkrycia wady przez powoda nie
stanowi przestanki zwalniajacej z odpowiedzialnosci (z wyjatkiem stanu Nowy
Jork). Przestankg takg moze by¢ jednak tzw. “secondary assumption of risk”,
czyli ,,dobrowolne i nieuzasadnione postepowanie prowadzace do powstania
znanego zagrozenia (“voluntarily and unreasonably proceeding to encounter
a known danger”)23.

Odpowiedzialnos$¢ na zasadzie ryzyka moze powsta¢ w wyniku:
— wady w projektowaniu (design defect)?,
— wady w produkgji, tzw. ,lemon product” (manufacturing defect)®,
— w wyniku braku ostrzezen (marketing defect/ failure to warn)?S.

Wada w projektowaniu (wada konstrukcji) to taka, w ktorej cata linia produk-
tow lub kazdy produkt z danego modelu jest niebezpiecznie wadliwy. Stosuje si¢
tu czesto tzw. consumer expectations test. JeSli producent nieprawidtowo wytwarza
produkt, moze powsta¢ wada produkcyjna. Oznacza to, ze produkt koficowy jest
gorszy w porownaniu z identycznymi produktami tej samej linii produkcyjnej
(np. poprzez stosowanie materiatow niespelniajacych norm, wadliwego montazu,
itd.). Wobec tego byta wina (negligence) przy tworzeniu produktu, ale powdd nie
musi jej udowadniac¢. Wystarczy, ze produkt jest gorszy w porOéwnaniu z iden-
tycznymi produktami tej samej linii produkcyjnej i ta rdéznica powoduje szkodg.
Ostatni rodzaj odpowiedzialnosci to sytuacja, w ktérej producenci nie zapewniaja
odpowiednich ostrzezen i instrukcji uzytkowania. Mogg to by¢ wskazowki ogdlne
towarzyszace produktowi. Jezeli instrukcje sg dwuznaczne lub niewystarczajace,
produkt moze nie by¢ bezpiecznie uzywany. Moga to by¢ ponadto specjalne
ostrzezenia o niebezpieczenstwie, czyli specjalne procedury w sytuacjach awa-
ryjnych, np. tablice w kokpicie, sposob ewakuacji itp.2’

22 PJ. Kolczynski, Aviation Product Liability, op. cit.; P. Dempsey, Aviation Liability Law..., op. cit., s. 29.

23 P. Dempsey, Aviation Liability Law..., op. cit., s. 14.

24 Barker v. Lull Engineering Co., 20 Ca. 413, 573 P.2d 443, 143 Ca. Reptr. 225 (1978).

25 Pouncey v. Ford Motor Co., 464 F.2d 957 (5% Cir. 1972).

26 Jackson v. Coast Paint & Lacquer Co., 499 F.2d 809 (9t Cir. 1974); PJ. Kolczynski, Aviation
Product Liability..., op. cit.; P. Dempsey, Aviation Liability Law..., op. cit., s. 15-16.

27 PJ. Kolczynski, Aviation Product Liability..., op. cit.; PDempsey, Aviation Liability Law..., op. cit.,
s. 16-24.
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4. Dochodzenie roszczen od producentow systemu TCAS
z wypadku nad Uberlingen

Rodziny zmarlych lotu Bashkirian Airlines 2937 pozwali producentéw Honey-
well 2000 TCAS, Honeywell i Aviation Communications and Surveillance
Systems (ACSS) do sadu rejonowego w New Jersey w 2005 r. W pazdzierniku
2005 . sad ten odrzucit powddztwo na podstawie doktryny FNC uznajac, iz wia-
Sciwy jest sad pierwszej instancji w Barcelonie?8. W maju 2009 roku postgpowanie
sadowe rozpoczelo si¢ w sadzie pierwszej instancji w Barcelonie, a powodowie
twierdzili, ze zastosowanie ma Konwencja haska oraz ze zakres odpowiedzialno-
Sci ma by¢ oceniany zgodnie z prawem USA.

3 marca 2010 r. sad pierwszej instancji w Barcelonie, na podstawie przepiséw
konwencji haskej zastosowal prawo prawo miejsca zamieszkania strony odpo-
wiedzialnej: Arizona i New Jersey, uznajac iz brakowalo odpowiednich instrukeji
i ostrzezen dla prawidlowego, efektywnego i satysfakcjonujacego uzytkowania sys-
temu TCAS, zgodnie z jego logika (information defect) oraz ze te wady byly jedng
z przyczyn wypadku lotniczego nad Uberlingen?®. Wszystkie strony ztozyly apelacje.

Powodowie zadali uznania, ze stworzony, zaprojektowany, wyprodukowany
i wprowadzany do obrotu produkt (system TCAS II) byl wadliwy i nie spetnial
norm bezpieczenstwa naktadanych przez przemyst oraz przez obowiazujace prze-
pisy. Produkt ten byl niekompletny, niewystarczajacy i niezgodny z obowigzuja-
cymi przepisami, o czym pozwani wiedzieli co najmniej od 1995 roku, i mimo to
nie zrobili nic w celu jego naprawienia, nawet jesli bytoby to technicznie mozliwe.

Pozwany Honeywell powotat si¢ na art. 22 konwencji o jurysdykcji i wyko-
nywaniu orzeczen sagdowych w sprawach cywilnych i handlowych, sporzadzonej
w Lugano dnia 16 wrze$nia 1988 .30, wedtug ktorego jezeli przed sady r6znych
panstw zostang wytoczone powddztwa, ktOre pozostaja ze soba w zwiazku, sad,
przed ktéry wytoczono powodztwo poOzZniej, moze zawiesi¢ postepowanie, o ile
obydwa powddztwa sa rozpoznawane w pierwszej instancji. Ponadto sad, przed
ktory wytoczono powddztwo pdzniej, moze na wniosek strony stwierdzi¢ brak
swej jurysdykcji, jezeli potaczenie spraw pozostajacych ze sobg w zwigzku jest
dopuszczalne przez jego prawo, a sad, przed ktory najpierw wytoczono powddz-
two, ma jurysdykcje w obu sprawach. Pozwani domagali si¢ wigc zawieszenia
postepowania, dopoki skarga wniesiona przez tych samych powodow przeciwko
agencji Skyguide przed sadami w Szwajcarii nie zostanie zakofczona.

Ponadto, Honeywell twierdzil, iz produkt nie byl wadliwy oraz ze instrukcje
wydawane przez urzadzenie po wykryciu ryzyka kolizji byly prawidiowe, i gdyby
byly przestrzegane prawidtowo jak wskazano w instrukcji pilotow, wypadek

28 Faat v. Honeywell Int’l (2005) WL2475701 (D.N.J Oct 2005, 2005).
29 Ibidem.
30 Dz.U. z dnia 18 lutego 2000 r.
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nie mialyby miejsca, co oznacza, ze niewydanie tzw. ,,Reversal Advisory” nie
czyni produktu wadliwym, gdyz nie wywoluje zadnego niebezpieczefistwa i nie
ma wplywu na nieodpowiednie dziatania lub zaniechania zalogi. W zakresie
odpowiedzialnoSci za produkt, wymagane jest, aby istnial zwigzek przyczynowy
pomiedzy wada produktu i poniesiong szkoda, a w analizowanej sprawie nie
istnieje zaden zwiagzek przyczynowy miedzy funkcjonowaniem urzadzenia TCAS
a szkoda. W zwiazku z powyzszym nie mozna stwierdzi¢, ze szkoda zostata spo-
wodowana przez urzadzenie TCAS, co oznacza, ze Konwencja Haska 1973 nie
powinna mie¢ zastosowania. Wedlug pozwanych, wlasciwym jest prawo niemiec-
kie (lex loci delicti commissi), a prawo hiszpanskie moze by¢ stosowane pomocni-
czo. W obu przypadkach odpowiedzialno$¢ producenta jest ograniczona3!.

ACSS twierdzil, iz system TCAS nie jest wadliwym produktem w sensie legi-
slacyjnym, poniewaz funkcjonowal prawidtowo i jego instrukcje byly poprawne.
Oficjalny raport komisji badajacej wypadek w zadnym punkcie nie zidentyfikowat
systemu TCAS jako przyczyny kolizji, a na pewno jako wadliwego produktu. System
TCAS funkcjonowat poprawnie, zgodnie ze specyfikacjami technicznymi. Wersja 7
systemu TCAS byla najbardziej zaawansowana wersja, potwierdzong certyfikatem
Federal Aviation Administration, co oznacza, ze produkt speiniat aktualne wyma-
gania prawno-naukowe w chwili wprowadzenia go na rynek ((...) it represented
the state of the art and science at the time of being launched on the market). Wbrew
temu co twierdzili powodowie, instrukcja TCAS stanowi jasno, w jaki sposob
sygnaly i dzwigki emitowane przez urzadzenia TCAS maja by¢ interpretowane,
1 wyraznie wskazuje przypadki, w ktorych system ma by¢ traktowany priorytetowo
w stosunku do innych systemdw kontroli ruchu lotniczego. Piloci Tupolewa nie
postapili zgodnie z instrukcjami zawartymi w TCAS. Nie udowodniono, ze TCAS
2000 System Pilot’s Guide byl kiedykolwiek konsultowany przez pilotow tupolewa
oraz ze ta instrukcja zostata wigczona do ich instrukcji operacyjnych. TCAS 2000
System Pilot’s Guide byl certyfikowany i zatwierdzony przez FAA i byl zgodne
z normami ICAO i FAA w momencie wypadku32.

Powodowie wykazywali, ze wypadku mozna bylo uniknaé, gdyby produ-
cent zrobit wszystko, co bylo konieczne i mozliwe do poprawy bezpieczenstwa
i usuniecia problemu, ktory zostat wykryty przez EUROCONTROL w ciaggu
dwoch lat poprzedzajacych wypadek i oznakowany jako SAO1. Instrukcja TCAS
powinna odnosi¢ si¢ do tzw. komend uchylajacych (reverse mode), ktory to tryb
nie zostal aktywowany. Wkrotce po wprowadzeniu nowego produktu na rynek,
producenci zdali sobie sprawe, ze byl problem z tzw. komendami uchylajacymi
(chodzi o nakazy uchylajace poprzednie komendy w wyniku zmiany sytuacji).
Powodowie wyraznie twierdzili, ze gdyby nie wadliwy system TCAS, Tupolew

31 Bashkirian Airlines Mid-Air Collision of 1 July 2012, Audiencia Provincial de Barcelona, Seccion
Decimoseptima, Rollo num. 609/2010, Procedimiento Ordinario No. 424/2007, Sentencia num. 230/2012.
32 Ibidem.
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znizatby si¢ zgodnie z instrukcjami ATC, a Boeing utrzymalby poziom lotu i oba
samoloty ming¢lyby si¢ z separacjg pionowa ponad 1000 stop33.

Ponadto, nalezato ustali¢, czy zwykta osoba powinna si¢ spodziewaé, ze
urzadzenie antykolizyjne wysokiej technologii wyda sygnat ,,odwrocenie”, aby
unikna¢ kolizji. JeSli odpowiedzZ jest twierdzaca, urzadzenie nalezy uznac za
niewystarczajaco bezpieczne i producent powinien ponosi¢ odpowiedzialnosc,
poniewaz ,,reversal mode RA” nie zostal wygenerowany. Wskazywano takze na
wade produkcyjna, poniewaz obiektywne warunki zostaly spetnione aby aktywo-
wac ,reversal mode RA”, czyli separacja pionowa wyniosta wigcej niz 100 stop,
ale alarm nie zostal aktywowany. Oba samoloty znizaly si¢ przez caly czas,
w ciagu okoto 30 sekund przed zderzeniem z predkoscia powyzej 1000 stop na
minute, siegajaca nawet 2200 stop na minute w przypadku Tupolewa i 4200 stop
na minute w przypadku Boeinga. Gdyby system dziatat prawidtowo, ,reversal
mode RA” zostalby aktywowany na wiecej niz 20 sekund przed kolizja kiedy to
samoloty byty wcigz 10 km od siebie. Jednak ,,reversal mode RA” nie zostal akty-
wowany i doszto do wypadku. Tupolew nie byt w stanie aktualizowa¢ informacji
w TCAS co sekunde, co byto wymagane.

W trakcie procesu sad, korzystajac z raportu koncowego German Federal
Bureau of Aircraft Accident Investigation (BFU) oraz opinii ekspertow wyjasnia-
jacych szczegoty techniczne funkcjonowania systemu TCAS zmierzat do ustalenia,
czy produkt ten byl wadliwy. Raport koficowy BFU stwierdza, iz instrukcje ope-
racyjne zawieraly przepisy dotyczace postepowania z systemem TCAS, jednakze
nie bylo doktadnego opisu zadan poszczegdlnych cztonkow zalogi. Dodatkowo
instrukcja operacyjna TU154M wskazywala, iz stuzby kontroli lotéw maja priory-
tet w sytuacji zagrozenia kolizjg. W raporcie koficowym uznano, iz zintegrowanie
systemu TCAS II z procedurami w lotnictwie byfo niewystarczajace i nie oddawalo
w pelni zasad funkcjonowania tego systemu. Regulacje dotyczace TCAS II opubli-
kowane przez ICAQO, producenta systemu TCAS i operatoréw lotniczych nie byly
standaryzowane, byly natomiast niekompletne i cz¢Sciowo sprzeczne34.

W raporcie koficowym powstalo zalecenie skierowane do producenta TCAS
(do USA), ktore nakazywalo przeredagowanie instrukcji operacyjnej tak, aby
oddawata ona filozofi¢ systemu i miedzynarodowe zasady stosowania TCAS3S.

Pojawia si¢ tu problem wykorzystywania w procesie sagdowym faktow usta-
lonych podczas prowadzenia postgpowania zmierzajacego do ustalenia przy-
czyny wypadku lotniczego. W prawie lotniczym zasada jest, iz celem takiego
postepowania jest obiektywne okreSlenie przyczyny wypadku i wydanie zalecen

33 Ibidem.

34 Raport dostgpny na stronie: http://web.archive.org/web/20070123052035/http://www.bfu-web.de/
cln_003/nn_53140/EN/Publications/Investigation_20Report/2002/Report__02__AX001-1-2__ C3_9C-
berlingen__Report,templateld=raw,property=publicationFile.pdf/Report_02_AX001-1-2_Uberlingen_
Report.pdf.

35 Ibidem.
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profilaktycznych, aby w ten sposdb zapobiega¢ w przyszioSci takim zdarzeniom,

bez orzekania co do winy lub odpowiedzialnoSci, jak w przypadku post¢powania

sagdowego30. Aneks 13 Konwencji chicagowskiej z 1944 r. wskazuje, iz pafstwo

prowadzace badanie wypadku lub incydentu nie ujawnia wskazanych w zalacz-

niku dokumentow dla celow innych niz badanie wypadku lub incydentu, chyba ze

odpowiednie wtadze danego Panstwa odpowiedzialne za wymiar sprawiedliwosci

ustalg, ze ich ujawnienie jest korzystniejsze niz wewnetrzne i mi¢dzynarodowe

negatywne skutki, ktore takie dziatanie moze spowodowa¢ dla przedmiotowego

badania lub jakichkolwiek przysziych badan. Do takich dokumentéw naleza:

— wszelkie o§wiadczenia 0sob uzyskanych w toku badania przez organa prowa-
dzace badanie;

— wszelka korespondencja miedzy osobami zaangazowanymi w eksploatacje
statku powietrznego;

— dane medyczne lub prywatne, dotyczace osdb uczestniczacych w wypadku lub
incydencie;

— zapisy poktadowych rejestratorow dzwigku i ich stenogramoéw;

— zapisy i stenogramy zapisOw z organow kontroli ruchu lotniczego;

— zapisy obrazu z kabiny pilotéw i Zadna czeS$¢ stenogramoéw z takich zapisow;

— opinie wyrazane w analizie informacji, facznie z informacjami z rejestratorow
parametréw lotu.

Obecnie obowigzujace rozporzadzenie 996/2010 w sprawie badania wypad-
kow i1 incydentow w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im reguluje sposob
postepowania z dowodami, a takze zasady zachowania tajemnicy przez pracowni-
koéw organu badajacego. Wymienia ponadto grupy dowodow, ktorych nie wolno
wykorzystywac do celéw innych niz badanie zdarzenia lotniczego (m.in. o$wiad-
czen, informacji prywatnych, medycznych, nagran, zgloszen zdarzen lotniczych
itd.). Jednakze wymiar sprawiedliwo$ci lub organ wtasciwy do podejmowania
decyzji w sprawie ujawnienia zapisOw moze zdecydowac, ze korzySci wynikajace
z ujawnienia zapisow do innych celéw zgodnych z prawem przewyzszaja nega-
tywny krajowy i migdzynarodowy wplyw, jaki dziatanie to mogloby wywrze¢ na
biezace lub przyszie badanie zdarzen lotniczych. JeSli chodzi natomiast o udo-
stepnienie tych zapisow innym pafnstwom, moze to nastapi¢ wowczas, gdy prawo
krajowe pafstwa przekazujacego dopuszcza taka mozliwos¢. Przetwarzanie lub
ujawnianie zapisOw otrzymanych w wyniku takiego przekazania przez organy
panstwa cztonkowskiego otrzymujacego jest dopuszczalne jedynie po uprzednim

36 Badanie wypadkow i incydentow lotniczych, Zalacznik 13 do Konwencji o migdzynarodowym lot-
nictwie cywilnym (Dziennik Urz¢dowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego, zal. do nru 1, poz. 6 z dnia 27 lutego
2004 r.); Rozporzadzenie 996/2010 w sprawie badania wypadkoéw i incydentéw w lotnictwie cywilnym oraz
zapobiegania im (Dz. Urz. UE, seria L, nr 295 z 12 listopada 2010 r.).
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zasiegnieciu opinii pafnstwa przekazujacego i z zastrzezeniem przepisOw prawa
krajowego panstwa cztonkowskiego otrzymujgcego3’.

W 2012 r. Sad apelacyjny w Barcelonie, na podstawie przepisow konwencji
haskiej zastosowal prawo miejsca zamieszkania strony odpowiedzialnej: Arizona
i New Jersey, uznajac ze pozwani wadliwie zaprojektowali i wykonali urzadzenia
TCAS, ktore przyczynily sie do wypadku oraz ze wiedzieli o nieprawidtowo-
Sci, ale nie podjeli zadnych dziatah w celu poprawy bezpieczenstwa. Podrecznik
uzytkownika produktu réwniez byt niewystarczajacy. Sad nakazat wyptate przez
pozwanych tytutem odszkodowania i zado$Cuczynienia na rzecz powoddéw na
faczng kwote 66,5 min dolarow3s,

5. Zakonczenie

roblematyka odpowiedzialnoSci za szkody spowodowane przez wadliwy pro-
dukt lotniczy jest dos¢ specyficzna na tle innych rodzajéw odpowiedzialnoSci
w prawie lotniczym.

W przeciwienstwie bowiem do rezimu odpowiedzialnoSci przewoznika lot-
niczego za szkody spowodowane pasazerom?3® oraz rezimu odpowiedzialnoSci
osoby eksploatujacej statek powietrzny za szkody spowodowane osobom trzecim
na ziemi%0, nie jest uregulowana zadng konwencjg mi¢dzynarodows. Roszczenia
odszkodowawcze beda wigc zglaszane na podstawie prawa krajowego. O tym,
ktore prawo krajowe bedzie wtasciwe, moze stanowi¢ Konwencja o prawie wtasci-
wym w przypadku odpowiedzialnoSci za wadliwe produkty sporzadzona w Hadze
w dniu 2 pazdziernika 1973 r., ktorej przepisy daja wiele mozliwosci. Konwencja
przewiduje, ze panstwo, ktorego prawo zostalo wybrane na podstawie przepiséw
konwencji jako wtaSciwe nie musi by¢é panstwem, ktore ratyfikowalo konwen-
cje. Taka tez sytuacja miala miejsce w opisywanej w artykule sprawie dotyczacej
dochodzenia roszczen z tytulu Smierci osob bliskich w wypadku lotniczym nad
Uberlingen. Pomimo, iz USA nie ratyfikowaly konwencji, sad pierwszej instancji
w Barcelonie, na podstawie jej przepisoOw zastosowal prawo miejsca zamieszkania
strony odpowiedzialnej: Arizona i New Jersey, ktore sa zdecydowanie bardziej
korzystne dla poszkodowanych. Konwencja haska wigze jednak niewielka liczbe
panstw, wiec moze mie¢ mniejsze znaczenie praktyczne.

W USA oskarza si¢ wrecz sady o doprowadzanie przemysiu do wyginiecia.
Jest to wynikiem wprowadzenia zasady ryzyka (strict liability) w zakresie odpo-
wiedzialno$ci producentéw i pojawiajacej sie tendencji do utozsamiania statku

37 A. Konert (red.), Aspekty prawne badania wypadkow lotniczych, Warszawa 2013, s. 17 i n.

38 Bashkirian Airlines Mid-Air Collision of 1 July 2012, Audiencia Provincial de Barcelona, Seccion
Decimoseptima, Rollo num. 609/2010, Procedimiento Ordinario No. 424/2007, Sentencia num. 230/2012.

39 A. Konert, Odpowiedzialnos¢ cywilna przewoznika lotniczego, op. cit.

40 A. Konert, Odpowiedzialnosc za szkode spowodowang ruchem statku powietrznego, Warszawa 2014.
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powietrznego z innymi produktami konsumenckimi, jak pralka, kosmetyki, czy
zabawki*l. Mozna si¢ zastanowic, czy wyrok w sprawie Uberlingen zapoczatkuje
taka praktyke takze i w Europie.

ODPOWIEDZIALNOSC PRODUCENTA SYSTEMOW ANTYKOLIZYJNYCH
ZA SZKODY SPOWODOWANE PRZEZ WYPADEK LOTNICZY
NAD UBERLINGEN

Streszczenie

Odpowiedzialno$¢ cywilna z tytulu wadliwo$ci produktu lotniczego to odpowie-
dzialno$¢ za szkody na osobie i w mieniu spowodowane wadliwym projektem lub
wadliwym wytworzeniem produktdw lotniczych, dostawa wadliwych materiatow lub
brakiem ostrzezen o ewentualnych szkodach, ktore moga powstaé na skutek uzywa-
nia produktow lotniczych. Artykul ma na celu omoéwienie podstawowych zasad tej
odpowiedzialnoSci, gtownie wedtug prawa amerykanskiego, na przyktadzie wypadku
nad Uberlingen — jednego z najwiekszych wypadkéw lotniczych w historii europe;j-
skiego lotnictwa cywilnego, w ktoérym zderzyly si¢ dwa samoloty, a Smieré poniosto
71 0s6b, w tym 47 dzieci.

Stowa kluczowe: odpowiedzialnos¢ producenta, produkt lotniczy, wadliwos¢ produktu
lotniczego, katastrofa lotnicza nad Uberlingen

LIABILITY OF THE PRODUCER OF ANTI-COLLISION SYSTEMS
FOR DAMAGE CAUSED BY UBERLINGEN MID-AIR COLLISION

Summary

Liability for aeronautical product defectiveness means liability for damage to a per-
son and property caused by a defective design or production of aeronautical prod-
ucts, supply of defective materials or the lack of warnings informing about possible
damage that can result from the use of aeronautical products. The article aims to
discuss main principles of that liability, especially in accordance with American law
and exemplified by the air collision over Uberlingen — one of the biggest plane

41 PJ. Kolczynski, Aviation Product Liability, October 19, 2001, http://www.avweb.com/news/
avlaw/181885-1.html?redirected=1
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crashes in the history of the European civil aviation — in which two planes collided
taking the death toll of 71 people, including 47 children.

Key words: producer’s liability, aeronautical product, aeronautical product defective-
ness, Uberlingen mid-air collision

LA RESPONSABILITE DU PRODUCTEUR DES SYSTEMES ANTICOLLISION
POUR LES DOMMAGES CAUSES PAR L’ACCIDENT AERIEN
A UBERLINGEN

Résumé

La responsabilité civile du titre de la defectuosité du produit d’aviation est une responsabilité
vue les dommages sur la personne et sur les biens causés par le projet defectué ou par
I'exécution defectueuse des produits d’aviation, le transport des matériaux defectueux ou le
manque d’avertissements sur les dommages éventuels qui peuvent se faire en conséquence
d’employer certains produits d’aviation.Larticle présent a pour but de montrer quelques
principes de cette responsabilité, en principe d’apres la loi américaine prenant comme
exemple P'accident 2 Uberlingen — un des plus grand accident aérien dans I'histoire de
Iaviation civile européenne ou deux avions sont entrés en collision et a la suite de cet
accident 71 personnes ont été mortes, y compris 47 enfants.

OTBETCTBEHHOCTD TPOU3BOIUTEJS CUCTEM NPEXYNPEXIEHUSA
CTOJIKHOBEHMI 3A YIIEPB, BLI3BAHHBI ABTOKATACTPO®ON
HAJI OBEPJIVHIEH

Pesome

I'paxkiaHcKkasi OTBETCTBEHHOCTb 3a HEUCIIPABHOE aBMALMOHHOE OOOpY/JOBaHHE — 3TO
OTBETCTBEHHOCTb 3a BPEJl, HAHECEHHBI1 B OTHOLLEHUM JIMIA M MMYILECTBA, BbI3BAHHbIN
OLIMOOYHBIM MPOEKTOM JIMO0 JeheKTHBIM MPON3BOJICTBOM aBUALOHHOIO 0OOPY/IOBaHUs,
MOCTaBKOW OpaKkOBaHHbIX MATEPUAJIOB JIMOO OTCYTCTBUEM NMPEAYNPEXKIAEHUNA OTHOCUTENBHO
BO3MOXKHOTO BpE€/la, KOTOPBII MOXET BO3HUKHYTb B pE3yJbTaTe HCIOJIb30BAHUS
aBMALIOHHOTO 060pyoBaHusl. Llesb JaHHO cTaThbi — pACCMOTPEHNE OCHOBHBIX NPUHIIMIIOB
JIAHHOI OTBETCTBEHHOCTH, B OCHOBHOM B COOTBETCTBUU C 3aKoHopaTenbcTBoMm CIIA,
Hanpumep, B ciydae ¢ K06epanHren — ofHOM U3 KPYMHENIINX aBUakaTacTpod B UCTOPUU
€BPOMENCKOI TPaKAAHCKON aBHAIM, B KOTOPOI CTOJKHYJUCH f]Ba CAaMOJIETA M MOrHOIN
71 yenoBek, u3 HUX 47 feren.
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