1980 ACTA UNIVERSITATIS CAROLINAE — IURIDICA 2 Pag. 165—174

Nékteré otazky unifikace
v mezinarodni letecké dopravé

JANA DOSKOVA

Rozmanité spolecenské vztahy, vznikajici v souvislosti s mezinarodnim
letectvim a mezindrodni leteckou dopravou, jsou upraveny souhrnem no-
rem, nazyvanym obvykle , letecké pravo‘. Nékteli autori vychazeji z pired-
meétu lidského chovéni, z predmétu spoleCenskych vztaht (letadlo, vzdusny
prostor, leteckd doprava) a povazuji ,letecké pravo‘ za samostatné odveétvi
pravniho systému.!) Vychazime-li vSak ze specifiky lidského chovani
v danych spoleéenskych vztazich, upravenych pravnimi normami,? do-
jdeme k zdvéru, Ze se jedna pouze o konglomerat norem z ruiznych odvétvi
pravniho systému, nikoli o jeho nezavislé odvétvi3) V tomto ,leteckém
pravu‘‘ jsou obsazZeny normy mezindrodniho prava verejného (napr. pravni
rezim vzdusSného prostoru normy upravujici potlacovani protipravnich
¢inl namifenych proti bezpecénosti civilni letecké dopravy), mezinarodniho
prava soukromého (napr. unifikovand pravni uprava odpovédnosti do-
pravce v mezinarodni letecké dopravé), obé¢anského prava (napr. uprava
prepravni smlouvy ve vnitrostatni letecké dopravé), finanéniho prava
(napf. celni upravy), spravniho prava (napt. registrace letadla) atd.%) ’

Primym dusledkem neustdle rostouciho rozvoje mezinarodni letecké
dopravy je rust predevSim obcanskopravnich vztahtt s cizim prvkem
a s nimi spojenych nesnadno reSitelnych problémi.

Vedle nesporné cetnych problému vznikajicich v souvislosti s prepravni
smlouvou existuji neuspokojivé vyreSené otazky i v jinych oblastech me-
zinarodni letecké dopravy.

Komplikované problémy odpovédnosti vyvolavaji napr. srazky letadel
registrovanych v rtuznych statech a jiné formy stretu leteckych provozi.
V takovych pripadech je nutné resit otazku, podle kterého pravniho radu

1) Tadeusz Halewski: O system prawa lotniczego, Lwow 1937, str. 12; Vladimir
Mandl: Letecké pravo, Plzen 1928, str. 13—14; Otto Riese: Luftrecht, Stuttgart
1949, str. 11—12.

2) V. Knapp: Predmét a systém c¢eskoslovenského socialistického prava obéan-
ského, Praha 1959, str. 67—79. g

3) Vladimir Outrata: Mezinarodni pravo veiejné, Praha 1960, str. 48.

4) -Odpovédnost dopravce v mezindrodni letecké dopravé cestujicich a zbozi, Studie
z mezinaredniho prava, 1963, str. 225.
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se maji posoudit vzdjemnda prava a povinnosti stran. Pokud jde o naroky
poskozenych cestujicich a odesilateltt zbozi vaé¢i dopravei, uplatnila by
se i v tomto pripadé prislusnd mezinarodné unifikovana pravni uprava.
Otazka zavinéni, zplsobu a rozsahu néhrady $kody atd. ve vztahu mezi
provozovateli letadel, kterd se srazila, naroky tretich osob poskozenych
na zemi, otdzka odpovédnosti orgadnti pozemniho zabezpeceni jsou zpra-
vidla posuzovény podle lex loci delicti (damni) commissi.’) V pripadé, Ze
v jednom staté se uskute¢ni jednani, jez vede ke zptlisobeni $kody, a v ji-
ném staté dojde ke vzniku Skody, vychézi se pii urceni rozhodného prava
bud z mista, v némz doslo k jednéni, nebo z mista, v némz nastaly $kod-
livé uéinky udalosti, jez zpusobila Skodu, anebo se alternativné pouziva
obou pravnich radu.6) Ceskoslovenské pravo (zdkon ¢. 97 z r. 1963, § 15)
se priklani ke tretimu zptsobu reseni.?)

Nemalé problémy vznikaji rovnéz v pripadech zpusobeni skody pri
nebo v disledku protipravnich ¢inti ohrozujicich bezpecnost letecké do-
pravy, predev§im unosu letadel. Tvirci mezinarodnich umluv,%) upravu-
jicich oblast leteckého terorismu, nékteré otazky opomenuli: kdo bude
hradit skodu, kterou utrpéli cestujici nebo jejich pravni néstupci v du-
sledku téchto protipravnich ¢inli, kdo nahradi $kodu vzniklou leteckym
dopravcim?

Nutnost doplnéni trech zrnmenych umluv upravou, kterd by resila tyto
otazky nahrady Skody, je nepochybna. Jednim z moznych zplsobu je
prijeti Protokolu pripojeného k témto umluvam, eventudlné prijeti sa-
mostatné umluvy. S ohledem na prekazky, na néz by nevyhnutelné oba
tyto zplsoby reSeni narazily, 1ze uvazovat, zda by nebylo vhodnéjsi pii-
stoupit k celkové revizi zminénych umluv a vypracovat umluvu jedinou,
ktera by mimo jiné zahrnovala i otdazku odpovédnosti za $kody vzniklé
pri nebo v dusledku protipravnich ¢int ohrozZujicich bezpecnost letecké
dopravy.?)

Pouze nékteré soudy v USA posuzovaly otazku odpovédnosti leteckého
dopravce za Skody zpusobené v dusledku leteckého terorismu podle Var-
Savské umluvy, kterou se ridily prislusné prepravni smlouvy cestujicich
a leteckych dopraveu.19)

5) Nové unifikace pravnich otdzek mezinarodni letecké dopravy, Studie z mezi-
narodniho prava, 1964, str. 134, 135.

8) Op. cit. pozn. 5, str. 136.

) Viz Z. Kuc¢era: Mezinarodni pravo soukromé, Praha 1975, str. 179.

8) Umluva o trestnych ¢éinech spachanych na palubé letadel, podepsanid v Tokiu
14. 9. 1963; Umluva o protipravnim unosu letadel, schvalenda v Haagu 16. 12. 1970;
Umluva o potla¢eni protipravnich ¢inti namirfenych proti bezpeénosti civilni letecké
dopravy, podepsana v Montrealu 23. 9. 1971.

% E. Georgiades: De la méthodologie pour l'unification du droit aérien inter-
national privé, str. 383, RFDA 1972.

10) Napf. Herman v. TWA: Zadost o nahradu $kody vzniklé v dtisledku tnosu
letadla spole¢nosti TWA do jordanské pousté od 7. do 12. zari 1970, Tribunal King’s
County stat New York, 22. 3. 1972. Bliz$i podrobnosti viz RFDA 1975, str. 382, R. H.
Mankiewicz: Terrorisme aérien et responsabilité civile du transporteur aérien.
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Pluralita cizich prvks, zna¢na nejednotnost koliznich kritérii pro sta-
noveni rozhodného prava a velké rozdily v hmotném pravu ruznych statt
tyto problémy jesté znesnadiiuji a mohou mit v praxi za néasledek vznik
velmi neprehlednych situaci a nedostatek pravni jistoty.

Jedinym uspéSnym zpusobem jejich feSeni je efektivni mezinarodni
unifikace norem upravujicich obcanskopravni vztahy s cizim prvkem,
vznikajici v souvislosti s leteckou dopravou, cestou mnohostranné mezi-
narodni smlouvy.

Unifikace, tzn. vytvareni jednotné pravni upravy, se muze tykat hmot-
népravnich norem jednotlivych statli, jejich koliznich norem nebo norem
procesnépravnich.!1)

Idealni unifikace v mezindrodnim rozsahu by bylo samoziejmé dosazeno
prijetim jednotnych pravidel hmotného prava jednotlivych statd, upra-
vujicich vSechny obcéanskopravni pomeéry vznikajici v souvislosti s letec-
kou dopravou mezinarodni i vnitrostatni. ObtiZnost této uplné unifikace
hmotného prava, danad podstatnymi rozdily vnitrostatnich pravnich radu
(predevsim zakladni rozdil mezi civilistickym pojetim prava a common
law, rozdilna koncepce prava v socialistickych a kapitalistickych zemich),
mluvi ve prospéch tvorby jednotné pravni uUpravy bezprostiedné apliko-
vatelné vyluc¢né na obcanskopravni poméry s cizim prvkem.!?) V oblasti
mezindrodni dopravy byla tato metoda unifikace pouzita vedle dopravy
letecké také v dopravé Zzelezni¢ni (viz bernské Zelezni¢ni Umluvy CIM
a CIV).

Rovnéz unifikace v roviné koliznich norem vytvarenim jednotnych kri-
térii pro urceni, které vnitrostatni pravo mé byt aplikovdno na urcité
spolecenské vztahy, je v letecké dopravé potfebnd a Zadouci a neméla
by byt podcenovana. Sjednocené kolizni normy sice nemohou zarucit
jednotnou udpravu prav a povinnosti ucastniki obcéanskopravni vztaht
s cizim prvkem, avSak mohou zabezpecit vysoky stupen pravni stability
a jistoty. Prijeti jednotnych koliznich norem muze zajistit, Ze na obcan-
skopravni vztahy obsahujici identicky cizi prvek bude aplikovano vzdy
stejné pravo.

Minimalni miru unifikace predstavuje sjednoceni procesnépravnich
norem.

V oblasti letecké dopravy byla v poslednich 50 letech vynaloZena ne-
mala snaha o unifikaci ob¢anskopravnich norem. Byla prijata fada mezi-
narodnich mnohostrannych unifika¢nich Umluv, sledujicich sjednoceni
ur¢itych vnitrostatnich pravidel.'?) Naptiklad:

Umluva o sjednoceni nékterych pravidel v mezinirodni letecké dopra-

1) Z. Kuéera: Mezindrodni pravo soukromé, Praha 1975, str. 38.

12) Rafail Coquoz: Le Droit Privé International Aérien, Exposé systématique
et critique, Paris 1938, str. 47 a néasl.; Z. Kuc¢era: Mezindrodni pravo soukromé,
1975, str. 39.

13) K problematice unifikace vnitrostatnich pravidel cestou mezinarodniho prava
viz C. Cepelka, V. David: Uvod do mezinarodniho prava, Brno 1978, str. 110.

167



vél4) schvalend ,,II. mezindrodni konferenci o soukromém pravu leteckém®
12. 10. 1929 ve Varsavé (dale Varsavska umluva);

Protokol, kterym se méni VarSavska umluva, podepsany 28. 9. 1955
v Haagu'®) (dale Haagsky protokol);

Umluva o sjednoceni nékterych pravidel o mezinarodni letecké piepravé
provadéné jinou osobou nez smluvnim dopravcem, dopliujici Varsavskou
umluvu, sjednana 18. 9. 1961 v Guadalajaie;!6)

Guatemalsky protokol, kterym se meéni néktera ustanoveni Varsavské
umluvy, schvéleny 8. 3. 1971. (Dosud nevstoupil v platnost.)

Pomérné velky poc¢et mezinarodnich umluv unifikujicich obéanskoprav-
ni normy by mohl vyvolat mylnou predstavu o uspésnosti unifikaénich
snah vynaloZenych v této oblasti. Prestoze vysledky tohoto usili puscbi
na prvni pohled velmi pusobivé, nesmi byt z mnoha divodi preceriovany
a problémy vznikajici z nejednotnosti a neprehlednosti hmotnépravni
upravy nesmi byt podcenovany.

Predevsim si je tfeba uvédomit, Ze s vyjimkou Varsavské umluvy nema
zadna z téchto umluv skute¢né univerzalni charakter, byly ratifikovany
relativné malym poé¢tem!?) statu a nelze je tedy z tohoto hlediska pova-
zovat za vyznamny prispévek k unifikaci. Vypracovani Varsavské umluvy
bylo ve své dobé, v pocatcich rozvoje letectvi a mezinarodni letecké do-
pravy, jejiz objem kazdoro¢né vzrusta, velmi zdarilé a plné odpovidalo
tehdej$im ekonomickym a spole¢enskym potirebam. Mimo jiné bylo jeji
prijeti usnadnéno skutecnosti, Ze upravovala mezinarodni rezim v oblasti,
kterd wvnitrostatnim pravem bud jesté nebyla vibec upravena, nebo se
tato uprava nachézela v pripravné fazi.

Umluvou unifikovany mezindrodni rezim odpovédnosti leteckého do-
pravce v ruzném stupni ovlivnil naprostou vétSinu vnitrostatnich rezimu
odpovédnosti.l8) Tendence prizplisobovani vnitrostatni upravy problema-
tiky odpovédnosti leteckého dopravce mezindrodné unifikovanému rezimu
byla charakteristickd pro obdobi néasledujici vzapéti po prijeti VarSavské
umluvy, tj. 30. a 40. 1éta. Pozdéji, po druhé svétové valce, imérné prud-
kému rozvoji letecké dopravy, zacala ustupovat ve prospéch tendence
opacné, a vnitrostatni uprava odpovédnosti leteckého dopravce se zacala
v ruzné mire odchylovat od principti mezindrodné unifikované upravy,
kterd postupné prestdvala vyhovovat meénicim se podminkam leteckého
provozu.19)

Dale nesmime zapominat, ze predmét vSech vySe zminénych umluv je

14y Zakon ¢. 15 z r. 1935 Sb.

15) Zakon ¢&. 15 z r. 1966 Sb.

16) Nejedna se o taxativni vyéet unifika¢nich smluv v oblasti letecké dopravy,
pouze o uvedeni nejvyznamnéjsich z nich.

17) Vzhledem k po¢tu statu podilejicich se na provozovani mezinarodni letecké
dopravy. ;

18) Jerzy Rajski: Civilni odpovédnost leteckého dopravce v mezinarodnim
a vnitrostatnim pravu, Var$ava 1968, str. 80 a nasl. .

19) Opak. cit. J. Rajski, str. 85.
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omezen pouze na ,néktera* pravidla; tyto umluvy tedy neunifikuji dané
obc¢anskopravni vztahy vycerpavajicim a souhrnnym zputsobem.

Urcité sporné otazky vznikajici v letecké dopravé nejsou dosud upra-
veny zadnou (nebo Zadnou uspéSnou) unifika¢ni smlouvou: napr. nékteré
problémy tykajici se prepravni smlouvy?®) & vznikajici v souvislosti se
srazkami letadel apod.

Z vysSe uvedenych skuteCnosti je zfejmé, ze unifikace pravidel, upra-
vujicich obcanskopravni vztahy s cizim prvkem vznikajici v souvislosti
s leteckou dopravou byla zatim provedena v nedostacujici mite, a oblast,
kterou zbyva unifikovat, je jesté velmi rozsahla.

I pfi zkoumani takové otazky, jako je jiZ zminény mezindrodné unifi-
kovany rezim odpovédnosti leteckého dopravce, kde bylo pii unifikaci
dosazeno nejvétsiho uspéchu, je nutné konstatovat zaostavani pravni
upravy za rozvojem spolecenskoekonomickych podminek letecké techniky.
Dusledkem je rozpad tohoto rezimu.2!) V soucasné dobé& ve skute¢nosti
existuje nékolik mezinarodnich rezimt odpovédnosti leteckého dopravce:

rezim odpovédnosti leteckého dopravce podle Varsavské umluvy ve
znéni z roku 1929;

rezim odpovédnosti leteckého dopravce podle VarSavské umluvy se
zménami provedenymi v roce 1955 Haagskym protokolem;

rezim odpovédnosti leteckého dopravce podle VarSavské umluvy se
zmenami vyplyvajicimi z tzv. Montrealského prozatimniho ujednani.

Jakmile vstoupl v platnost Guatemalsky protokol, bude aplikovan da151
,,jednotny rezim*

Podrobna analyza rezimu odpovédnosti leteckeho dopravce podle Var-
Savské umluvy ve znéni z roku 1929 a zménéné Haagskym - protokolem
byla uverejnéna ve Studiich z mezindrodniho prava v roce 1963, str. 221
a nasl.

Pravnim zakladem Montrealského prozatimniho ujednani je ¢l. 22 odst. 1
Varsavské umluvy. Bylo sjedndno prostfednictvim IATA?2) 16. 5. 1966
34 hlavnimi svétovymi leteckymi dopravci s CAB (Civil Aeronautics
Board). Tato bezpochyby soukromopravni imluva (stranami jsou pravnic-
ké osoby, nikoli staty) de facto derogovala vyznamnou ¢ast Varsavské
amluvy — mezinarodni smlouvy uzaviené mezi staty.??) Dodrzovéni usta-
noveni Montrealského prozatimniho ujednéni je v podstaté rezolutivni
podminkou pro provozovani letecké dopravy do USA, pristoupeni na né
je podminkou souhlasu USA s lety zahrani¢nich leteckych spole¢nosti
do USA.2%)

20) Zminéné umluvy unifikuji pouze pravidla upravujici odpovédnost leteckého
dopravce a prepravni dokumenty, nikoli vSechny aspekty smlouvy o letecké prepravé
jako takové.

21) J. Rajski: opak. cit., str. 96.

22) International Air Transport Association.

23) Opak. cit. Jerzy R a js ki, str. 97.

24) Montrealské ujednéani se vztahuje na dopravu provadénou do a z USA nebo
na lety, kdy jeden z tranzitnich bodu je na tzemi USA.
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PfrestoZe ke sjedndni Montrealského ujednéni doSlo ve vyjimecné si-
tuaci, kdy hrozilo vypovézeni VarSavské umluvy ze strany Spojenych
statd,?) nezmensuje tato okolnost nebezpeénost vytvoreni podobného
precedentu.)

Podstatou Montrealského ujednani je zvySeni limitu odpovédnosti le-
teckého dopravece za smrt, zranéni nebo jakékoli télesné poskozeni cestu-
jiciho na 75000 americkych dolarti véetné soudnich poplatkit a vyloh.
V pripadé, ze je narok uplatniovan ve staté, kde jsou podminky pro soudni
poplatky a vylohy urceny zvlast, ¢ini limit odpovédnosti dopravece 58 000
dolarti bez soudnich poplatku a vyloh.

Pod vlivem Montrealského prozatimniho ujednani cetné evropské le-
tecké spolecnosti zménily své prepravni podminky a zvySily limity od-
povédnosti leteckého dopravce na uroven stanovenou timto ujednanim
pro vSechny své linky.?)

Prestoze v praxi zevSeobecnél limit 75000 (58 000) americkych dolaru,
stanoveny v Montrealském prozatimnim ujednani, nelze zapominat na
piipad prepravni smlouvy uzaviené a provadéné leteckou spole¢nosti,
kterd neni stranou tohoto ujednani a ani jednostranné nezvysila limity
své odpovédnosti na uvedenou ¢astku. V takovém piipadé se tedy aplikuje
podle okolnosti bud VarSavska umluva ve znéni z roku 1929, nebo zmé-
néna Haagskym protokolem.2)

Posledni revizi VarSavské umluvy, pokud jde o prepravu cestujicich
a zavazadel, predstavuje Guatemalsky protokol. Na rozdil od Varsavské
umluvy a Haagského protokolu stanovi zdsadu absolutni odpovédnosti le-
teckéhe dopravce.

Jiz v prubéhu let 1965—1971, kdy probihaly intenzivni debaty ohledné
stanoveni nového rezimu odpovédnosti leteckého dopravce, bylo ziejmé,
ze je tato otdzka uzce spojena se samotnym principem odpovédnosti. Na
konferenci v Guatemale vykrystalizovala tato debata ve tfi nazorové
proudy: pro jednu skupinu ucastniki konference by se stanoveni prili§
vysokého limitu odpovédnosti prakticky rovnalo v jejich zemi neomezené
odpovédnosti; jind skupina byla ochotna pristoupit na vysoky limit od-
povédnosti za predpokladu, ze bude nepiekroditelny; tieti skupina vsak
upozornovala, ze stanoveni limitu, ktery nesmi byt v Zadném piipadé
prekrocen, by bylo v rozporu s verejnym poradkem v jejich zemi, jestlize
Skoda byla zpusobena umyslnym zavinénim dopravce nebo jeho zamést-

25) V praxi by tento zamér vedl k situaci, Ze odpovédnost leteckych dopravea
létajicich do USA by napiisté byla posuzovana podle pravniho radu urceného po-
moci vnitrostatnich koliznich norem. Na rozdil od mezinarodné unifikovaného rezimu
odpovédnosti vnitrostatni rezimy mnohdy vychézeji z principu neomezené objektivni
odpovédnosti.

26) Je treba pripomenout, Ze ¢l. 22 odst. 1 Var$avské umluvy (ktery je pravnim
zakladem Montrealského ujednani) poskytuje moZnost zvyseni odpovédnosti smlou-
vou mezi dopravcem a cestujicim, zatimco zminéné ujednani je smlouvou mezi le-
teckym uradem a dopraveci.

27) J. P. T osi: Responsabilité aérienne, Pariz 1978, str. 103.

28) J. P. Tosi: opak. cit., str. 105.
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nanct. Konference schvdlila kompromisni navrh — objektivni rezim od-
povédnosti dopravce a nepiekrocitelny limit této odpovédnosti,??) ktery
byl zvySen v pripadé odpovédnosti za zranéni nebo smrt cestujiciho na
100 000 americkych dolaru (¢l. 22 odst. 1 a), v pripadé zpozdéni cestujicich
na 2000 dolart (¢l. 22 odst. 1 b) a v pripadé Skody zpusobené na zava-
zadlech (ktera nejsou rozliSena na zapsand, nezapsana a v péci-cestujicich)
byl limit odpovédnosti stanoven pauSalni ¢astkou 1000 dolart na 1 cestu-
jiciho (¢l. 17 odst. 3). Guatemalsky protokol umoziuje pouze dvé vyjimky
z principu objektivni odpovédnosti: zavinéni cestujiciho nebo osoby, ktera
pozaduje nahradu Skody (¢l. 21), nebo jestlize ke Skodé doslo vyluéné
v dusledku zdravotniho stavu cestujiciho (¢l. 17). Vyjimka z odpovédnosti
v pripadé ozbrojeného konfliktu, sabotdze a prirodni katastrofy, kterou
prosazovaly delegace socialistickych zemi, nebyla schvalena.

Prestoze od prijeti Guatemalského protokolu uplynulo jiz nékolik let,
nevstoupil dosud v platnost.?0)

Neustéle se rozsitujici a rozvijejici mezinarodni letecké prepravé, a tim
i rostoucimu poctu situaci, vyzadujicich reSeni pomoci unifikovanych
pravnich pravidel, by odpovidalo dusledné sjednoceni rezimu odpovédnosti
leteckého dopravce. Unifikaci v Sirokém mezindrodnim méritku by mély
byt vyreSeny i dalsi problémy mezinarodniho prava soukromeého, které
v souvislosti s mezindrodni leteckou dopravou vznikaji.

SHA JOIIXOBA

HeKOTOpHE BONPOCH YHMMOUKANUM B MEKAYHAPOXHOM
BO3AYIIHOM TPAaHCOOpPTE

PE3IOME

HemnpepoiBHOE pa3BUTHME aBMALMOHHOM TEXHUKM ¥ BO3JYILIHOI'O TPAHCIOPTA CIY>XUT 00-
raTelM MCTOYHMKOM TIPa’KAAHCKMX IIPDABOOTHOILUEHMII C YYKMM I3JIEMEHTOM. [LIopanuTer
YyKNX 3JIEMEHTOB, 3HAYMTENbHBI PA3HOOON KOJUIM3MOHHBIX KPUTEPUEB II0 ONIPEJEIECHNUIO
pewratouiero npasa u OOJbIIME pPas3nnuns B MATEPUATIHHOM IIPABE OTHEJIHHO B3SATHIX TI'OCY-
JapcTB MOTYT Ha IPAKTUKE CO3[aBaTh TPYAHO pa3peliaeMbieé HPOGIEMBI M BBI3BIBATH CO-
MHEHUs B Hajnexauem (YHKIMOHMPOBAHMM PEXMMa 3aKOHHOCTM. EIVHCTBEHHBII IyTh
YCIEIIHOTO Pa3pEIIeHUs 3TUX NPOOJIEM IPEJCTABISAET €000 CHMSHME NPABOBBIX pEria-
MCHTALUMIT B MEXAYHAPOJHBI MHOTOCTOPOHHMI YHUMUKAIMOHHBIN JOTOBOP.

CpaBHUTENBHO OOJIBIIOE KOJNMYECTBO 3TUX MEXKAYHAPDOAHBIX YHUMUKAIMOHHBIX HOTOBO-
POB, NPUHATBHIX HA TPOTIKEHMM TOCIEHHUX IISATUECITU JIET, MOTJIO ObI BBI3BATH OMMOOY-
HOE€ TIPEJCTABIEHNE OTHOCUTEIBHO YCUJIMIA 10 YHM(DUKALMY OTHOILIEHUI B JAaHHOW obiacTu.
Cneayer, OJJHAKO, YYE€CTh, YTO 3a MCKIIOYEHMEM BapIaBCKOro COIJIALIEHUS, HU OJHOMY
U3 3TUX AOTOBOPOB HE IPUCYIL YHMBEPCAIbHBIA XapPaKTEP; NMPEAMET HOCIEHHMX (BKIOUas
BapuraBckoe COrjall€HNE) OrPaHMYMBAETCS JIMIIL ,,HEKOTOPBIMU' NIpPaBWJIAMU ¥, CJIEHOBa-
TENBHO, I'Pa’KJaHCKO-IIPABOBBIE HOPMBI B JAHHON O0JIACTM HE YHUMUIMPYIOTCS 3TUMMU JOTO-

29 RFDA 1972, R. H. Mankiewicz: Le Protocol de Guatemala du 8. 3. 1971
portant modifications de la Conv. de Varsovie, str. 17.
30) Zatim byl ratifikovan dvéma staty: Kostarikou a Monakem.
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BOPaMM MCYEPIHIBAIOLIMM 00pa30M M KOMIUIEKCHO. PsJi TOCTAHOBJIECHMIT YIOMSHYTOro Bap-

IIIABCKOr0 COTJIALIEHNUsS, 3aKIIOUEHHOTO HA NEPBBHIX NMOPAX Pa3BUTUS ABMALMOHHON TEXHMUKY

¥ BO3AYIUHOrO TpPaHCIOPTa 0OJiee MOJHOCTHIO HE COOTBETCTBYIOT M3MEHMBIUMMCs OOmie-

CTBEHHBIM U 3KOHOMUYECKUM YCIOBUSIM.

TTocnencTBusi OTCTABaHMsA IPABOBON HAACTPONMKM OT CBOEro 6asmca CKAa3aiuch U B BO-
[poce, IO pa3pElIeHMi0 KOTOPOro B MPOIECCE YHuUMUKAIMMU HOCTUTHYTO HamBGONbIINX
YCIIEXOB, TO €CTh B BONMPOCE 06 OTBETCTBEHHOCTYM BO3AYIIHON TPAHCIOPTHOM OPraHM3aIMH.
B Haime BpeMs B MEXKAYHADOAHOM IOPSAAKE OOBEAMHEHHBIN PEXKMM OTBETCTBEHHOCTHM BO3-
AYLIHONM TPAHCIIOPTHONM OPraHM3anMy HAXOJUTCSA II0J Yrpo30il MHCTUTYLMOHAJILHOIO pac-
nafa. ©aKTUYECKM CYLIECTBYIOT TPU MEXXAYHAPOJHBIX PEXMMa OTBETCTBEHHOCTM BO3AYII-
HOJ TPAHCIIOPTHOJ OPraHM3aLNM :

1. Pe>XuM OTBETCTBEHHOCTY BO3JYILUHOI TPAHCIOPTHON OPraHmM3anumu COTJIACHO Bapiuas-
CKOMY COIJIALIEHUIO,

2. PeXuM OTBETCTBEHHOCTM BO3AYIIHO TPAHCIOPTHOM OpraHu3anuyu COrJacHO Bapiias-
CKOMY COTJIAIIEHNIO C M3MEHEHWMSAMM, BHECEHHBIMM B HEro I'aarCKum IIPOTOKOJIOM.

3. PeXUM OTBETCTBEHHOCTM BO3JYIIHOI TPAHCIHOPTHON OPraHM3anUM COTJIACHO Bapiunas-
CKOMY COTJIALIEHWI0 C M3MEHEHMSMM, BHITEKAWOLMMM 13 TaK Ha3blB. MOHPEAJIbCKOro
BPEMEHHOIO COTJIALIEHUS.

TIOCTOSIHHO YBEMMYMBAOLMICA 00BEM BO3AYIIHOIO TPAHCIOPTA M BMECTE C TEM BO3-
pacraiouiee KOJMYECTBO KPAiHE OCJIOKHEHHBIX CUTYAlMil, PEIIEHUE KOTOPHIX OOYCIOBIEHO
HaImyueM YHUMUIMPOBAHHBIX IOPUAMYECKUX IIPABUI, HYKJAETCA B IOCIEHOBATEILHOM
00BEAMHEHNM PErIaMEHTALMM CTOJIb BA)KHOIO BONPOCA, KAKUM SABISETCA OTBETCTBEHHOCTh
BO3AYILIHOJ TPAHCIIOPTHOJ OPraHM3aIuu.

JANA DOSKOVA

Einige Fragen der Unifizierung
im internationalen Lufttransport

RESUME

Die ununterbrochene Entwicklung der Flugtechnik und des Lufttransport ist
die reiche Quelle birgerlichrechtlicher Beziehungen mit einem fremden Element.
Die Pluralitdt der fremden Elemente, die erhebliche Uneinheitlichkeit der Kollisions-
kriterien bei der Festsetzung des Entscheidungsrechts und die grossen Unterschiede
im materiellen Recht der einzelnen Staaten kénnen in der Praxis nur schwer losbare
Probleme entstehen lassen und einen Mangel an Rechtssicherheit hervorrufen. Die
einzige erfolgreiche Losung dieser Probleme stellt die Vereinheitlichung der recht-
lichen Regelung in einem internationalen vielseitigen Unifizierungsvertrag dar.

Die verhaltnismaéssig grosse Zahl dieser internationalen Unifizierungsabkommen,
die in den letzten filinfzig Jahren abgeschlossen wurden, konnte den irrtiimlichen
Eindruck erwecken, dass die Unifizierungsbestrebungen auf diesem Gebiet der Be-
ziehungen erfolgreich waren. Man muss sich aber vergegenwértigen, dass mit Aus-
nahme des Warschauer Abkommens keines von ihnen wirklich universellen Cha-
rakter hat; ihr Gegenstand ist (einschliesslich des Warschauer Abkommens) auf nur
,einige* Regeln beschrdnkt und unifiziert daher keineswegs die biirgerlichrechtlichen
Normen auf diesem Gebiet in erschopfender und zusammenfassender Weise. Zahl-
reiche Bestimmungen des erwidhnten Warschauer Abkommens, das am Beginn der
Entwicklung von Flugtechnik und Verkehr angenommen wurde, entsprechen nicht
mehr voll den veridnderten gesellschaftlichen und 6konomischen Bedingungen.

Die Folge des Zuriickbleibens des juristischen Uberbaus hinter seiner Basis zeigte
sich auch in der Frage, in der bei der Unifizierung der grosste Erfolg erzielt wurde,
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d. i. in der Frage der Verantwortung des Flugverfrachters. Gegenwairtig ist das inter-
national vereinheitlichte Regime der Verantwortung des Flugverfrachters vom insti-
tutionellen Zerfall bedroht. Tatsidchlich existieren drei internationale Regime der
Verantwortung des Flugverfrachters:

1. Das Regime der Verantwortung des Flugverfrachters nach dem Warschauer Ab-
kommen,

2. das Regime der Verantwortung des Flugverfrachters nach dem Warschauer Ab-
kommen mit den durch das Haager Protokoll durchgefiihrten Ab&nderungen,

3. das .Regime der Verantwortung des Flugverfrachters nach dem Warschauer Ab-
kommen mit den Abidnderungen, die sich aus dem sogen. Montrealer vorldufigen
Ubereinkommen ergeben. ‘

Dem stidndig anwachsenden Umfang des Lufttransports und damit auch der Zahl
uniibersehbarer Situationen, die eine Ld&sung mittels unifizierter rechtlicher Regeln
erfordern, wiirde die konsequente Vereinheitlichung der Regelung einer so wichtigen
Frage, wie es die Verantwortung des Flugverfrachters ist, entsprechen.
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