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Rozmanité společenské vztahy, vznikající v souvislosti s mezinárodním 
letectvím a mezinárodní leteckou dopravou, jsou upraveny souhrnem no­
rem, nazývaným obvykle „letecké právo". Někteří autoři vycházejí z před­
mětu lidského chování, z předmětu společenských vztahů (letadlo„ vzdušný 
prostor, letecká doprava) a považují „letecké právo" za samostatné odvětví 
právního systému.1) Vycházíme-li však ze specifiky lidského chování 
v daných společenských vztazích, upravených právními normami,2) do­
jdeme k závěru, že se jedná pouze o konglomerát norem z různých odvětví 
právního systému, nikoli o jeho nezávislé odvětví.3) V tomto „leteckém 
právu" jsou obsaženy· normy mezinárodního práva veřejného (např. právní 
režim vzdušného prostoru normy upravující potlačování protiprávních 
činů namířených proti bezpečnosti civilní letecké dopravy), mezinárodního 
práva soukromého (např. unifikovaná právní úprava odpovědnosti do­
pravce v mezinárodní letecké dopravě), občanského práva (např. úprava 
přepravní smlouvy ve vnitrostátní létecké dopravě), finančního práva 
(např. celní úpravy), správního práva (např. registrace letadla) atd.4) · 

Přímým důsledkem neustále rostoucího rozvoje mezinárodní letecké 
dopravy je růst především občanskoprávních vztahů s cizím prvkem 
a s nimi spojených nesnadno řešitelných problémů. 

Vedle nesporně četných problémů vznikajících v souvislosti s přepravní 
smlouvou existují neuspokojivě vyřešené otázky i v jiných oblastech me­
zinárodní letecké dopravy. 

Komplikované problémy odpovědnosti vyvolávají např. srážky letadel 
registrovaných v různých státech a jiné formy střetů leteckých provozů. 
V takových případech je nutné řešit otázku, podle kterého právního řádu 

1) Tadeusz Halewski : O system prawa lotniczego, Lwow 1937, str. 12; Vladimir 
Man d 1: Letecké právo, Plzeň 1928, str. 13-14; Otto Riese : Luftrecht, Stuttgart 
1949, str . . 11-12. · 

2) V. K n a pp : Předmět a systém československého socialistického práva občan­
ského, Praha 1959, str. 67-79. 

3) Vladimír O u t r a t a: Mezi.národní právo veřejné, Praha 1960, str. 48. 
4) · Odpovědnost dopravce v mezinárodní letecké dopravě cestujících a zboží, Studie 

z mezinárodníh'o p,ráva, 1963, str. 225. · 
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se mají posoudit vza1emná práva a povinnosti stran. Pokud jde o nároky 
poškozených cestujících a odesilatelů zboží vůči dopravci, uplatnila by 
se i v tomto případě příslušná mezinárodně unifikovaná právní úprava. 
Otázka zavinění, způsobu a rozsahu náhrady škody atd. ve vztahu mezi 
provozovateli letadel, která se srazila, nároky třetích osob poškozených 
na zemi, otázka odpovědnosti orgánů pozemního zabezpečení jsou zpra­
vidla posuzovány podle lex loci delicti (damni) commissi.5) V případě, že 
v jednom státě se uskuteční jednání, jež vede ke způsobení škody, a v ji­
ném státě dojde ke vzniku škody, vychází se při určení rozhodného- práva 
buď z místa, v němž došlo k jednání, nebo z místa, v němž nastaly škod­
livé účinky události, jež způsobila škodu, anebo se alternativně používá 
obou právních řádů.6) československé právo (zákon č. 97 z r. 1963, § 15) 
se přiklání ke třetímu způsobu řešení.7) 

Nemalé problémy vznikají rovněž v případech způsobení škody při 

n ebo v důsledku protiprávních činů ohrožujících bezpečnost letecké do­
p ravy, především únosů letadel. Tvůrci mezinárodních úmluv,8) upravu­
jících oblast leteckého terorismu, některé otázky opomenuli: kdo bude 
hradit škodu, kterou utrpěli cestující nebo jejich právní nástupci v dů­
sledku těchto protiprávních činů, kdo nahradí škodu vzniklou leteckým 
dopravcům '? 

Nutnost doplnění třech zmíněných úmluv úpravou, která by ř"ešila tyto 
otázky náhrady škody, je nepochybná. Jedním z možných způsobů je 
přijetí Protokolu připojeného k těmto úmluvám, eventuálně přijetí sa­
mostatné úmluvy. S ohledem na překážky, na něž by nevyhnutelně oba 
tyto způsoby řešení narazily, lze uvažovat, zda by nebylo vhodnější při­
stoupit k celkové revizi zmíněných úmluv a vypracovat úmluvu jedinou, 
která by mimo jiné zahrnovala i otázku odpovědnosti za škody vzniklé 
při nebo v důsledku protiprávních činů ohrožujících bezpečnost letecké 
dopravy.9) 

· Pouze některé soudy v USA posuzovaly otázku odpovědnosti leteckého 
dopravce za škody způsobené v důsledku leteckého terorismu podle Var­
.šavské úmluvy, kterou se řídily příslušné přepravní smlouvy cestujících 
a leteckých dopravců.10) 

5) Nové unifikace právních otázek meziná rodní letecké dopravy, St udie z mezi-
národního práva, 1964, str. 134, 135. 

6) Op. cit. pozn. 5, str. 136. 
7) Viz Z. K uč e r a: Mezinárodní právo soukromé, Praha 1975, str. 179. 
8) úmluva o trestných činech spáchaných na palubě letadel, podepsaná v Tokiu 

14. 9. 1963 ; úmluva o protiprávním únosu letadel, schvá lená v Haagu 16. 12. 1970 ; 
úmluva o potlačení protiprávních činů namířených proti bezpečnosti civilní letecké 
d opravy, podepsaná v Montrealu 23. 9. 1971. 

9) E. Georg i ad es: De la méthodologie pour l 'unification du droit aérien inter­
national privé, str. 383, RFDA 1972. 

lD) Např. Herm a n v . TWA: žádost o náhradu škody vzniklé v důsledku únosu 
letadla společnosti TWA do jordánské pouště od 7. do 12. září 1970, Tribuna! King's 
County stát New York, 22. 3. 1972. Bližší podrobnosti viz RFDA 1975, str. 332, R . H. 
Man k i e w i cz: Terrorisme aérien et responsabilité civile du tra nsporteur aérien. 

166 



Pluralita cizích prvků, značná nejednotnost kolizních kritérií pro sta­
novení rozhodného práva a velké rozdíly v hmotném právu různých států 
tyto problémy ještě znesnadňují a mohou mít v praxi za následek vznik 
velmi nepřehledných situací a nedostatek právní jistoty. 

Jediným úspěšným způsobem jejich řešení je efektivní mezinárodní 
unifikace norem upravujících občanskoprávní vztahy s cizím prvkem, 
vznikající v souvislosti s leteckou dopravou, cestou mnohostranné mezi­
národní smlouvy. 

Unifikace, tzn. vytváření jednotné právní úpravy, se může týkat hmot­
něpravních norem jednotlivých států, jejich kolizních norem nebo norem 
procesněprávních.11) 

Ideální unifikace v mezinárodním rozsahu by bylo samozřejmě dosaženo 
přijetím jednotných pravidel hmotného práva jednotlivých států, upra­
vujících všechny občanskoprávní poměry vznikající v souvislosti s letec­
kou dopravou mezinárodní i vnitrostátní. Obtížnost této úplné unifikace 
hmotného práva, daná podstatnými rozdíly vnitrostátních právních řádů 
(především základní rozdíl mezi civilistickým pojetím práva a common 
law, rozdílná koncepce práva v socialistických a kapitalistických zemích), 
mluví ve prospěch tvorby jednotné právní úpravy bezprostředně apliko­
vatelné výlučně na občanskoprávní poměry s cizím prvkem.12) V oblasti 
mezinárodní dopravy byla tato metoda unifikace použita vedle dopravy 
letecké také v dopravě železniční (viz bernské železniční úmluvy CIM 
a CIV). 
Rovněž unifikace v rovině kolizních norem vytvářením jednotných kri­

térií pro určení, které vnítrostátní právo má být aplikováno na určité 
společenské vztahy, je v letecké dopravě potřebná a žádoucí a neměla 
by být podceňována. Sjednocené kolizní normy sice nemohou zaručit 
jednotnou úpravu práv a povinností účastníků občanskoprávní vztahů 

s cizím prvkem, avšak mohou zabezpečit vysoký stupeň právní stability 
a jistoty. Přijetí jednotných kolizních norem může zajistit, že na občan­
skoprávní vztahy obsahující identický cizí prvek bude aplikováno vždy 
stejné právo. 

Minimální míru unifikace představuje sjednocení procesněprávních 
norem. 

V oblasti letecké dopravy byla v posledních 50 letech vynaložena ne­
malá snaha o unifikaci občanskoprávních norem. Byla přijata řada mezi­
národních mnohostranných unifikačních úmluv, sledujících sjednocení 
určitých vnitrostátních pravidel.13) Například: 

Úmluva o · sjednocení některých pravidel v mezinárodní letecké dopra-

11 ) Z. K uče r a: Mezinárodní právo soukromé, Praha 1975, str. 38. 
12) Rafail C o q u o z: Le Droit Privé lnternational Aérien, Exposé systématique 

et critique, Paris 1938, str. 47 a násl.; Z. K uče r a: Mezinárodní právo soukromé, 
1975, str. 39. 

13) K problematice unifikace vnitrostátních pravidel cestou mezinárodního práva 
viz C. Cepe 1 k a, V. Da vid: úvod do mezinárodního práva, Brno 1978, str. 110. 
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vě14) schválená ·„II. mezinárodní konferencí o soukromém právu leteckém" 
12. 10. 1929 ve Varšavě (dále Varšavská úmluva); 

Protokol, kterým se mění Varšavská úmluva, podepsaný 28. 9. 1955 
v Haagu 15) (dále Haagský protokol); 

Úmluva o sjednocení některých pravidel o mezinárodní letecké přepravě 
prováděné jinou osobou než smfovním dopravcem, doplňující Varšavskou 
úmluvu, sjednaná 18. 9. 1961 v Guadalajaře; 16) 

Guatemalský protokol, kterým se mění některá ustanovení Varšavské 
úmluvy, schválený 8. 3. 1971. (Dosud nevstoupil v platnost.) 
Poměrně velký počet mezinárodních úmluv unifikujících občanskopráv­

ní normy by mohl vyvolat mylnou představu o úspěšnosti unifikačnich 
snah vynaložených v této oblasti. Přestože výsledky tohoto úsilí působí 

na první pohled velmi působivě, nesmí být z mnoha důvodů přeceňovány 
a problémy vznikající z nejednotnosti a nepřehlednosti hmotněprávní 

úpravy nesmí být podceňovány. 
Především si je třeba uvědomit, že s výjimkou Varšavské úmluvy nemá 

žádná z těchto úmluv skutečně univerzální charakter, byly ratifikovány 
relativně malým počtem17) států a nelze je tedy z tohoto hlediska pova­
žovat za významný příspěvek k unifikaci. Vypracování Varšavské úmluvy 
bylo ve své době, v počátcích rozvoje letectví a mezinárodní letecké do­
pravy, jejíž objem každoročně vzrůstá, velmi zdařilé a plně odpovídalo 
tehdejším ekonomickým a společenským potřebám. Mimo jiné bylo jej í 
přijetí usnadněno skutečností, že upravovala mezinárodní režim v oblasti, 
která vnitrostátním právem buď ještě nebyla vůbec upravena, nebo se 
tato úprava nacházela v přípravné fázi. 

Úmluvou unifikovaný mezinárodní režim odpovědnosti leteckého do­
pravce v různém stupni ovlivnil naprostou většinu vnitrostátníCh režimů 
odpovědnosti..18) Tendence přizpůsobování vnitrostátní úpravy problema­
tiky odpovědnosti leteckého dopravce mezinárodně unifikovanému režimu 
byla charakteristická pro období následující vzápětí po přijetí Varšavské 
úmluvy, tj. 30. a 40. léta. Později, po druhé světové válce, úměrně prud­
kému rozvoji letecké dopravy, začala ustupovat ve prospěch tendence 
opačné, a vnitrostátní úprava odpovědnosti leteckého dopravce se začala 
v různé míře odchylovat od principů mezinárodně unifikov ané úpravy, 
která postupně přestávala vyhovovat měnícím se podmínkám leteckého 
provozu. 19) 

Dále nesmíme zapomínat, že předmět všech výše zmíněných úmluv je 

14) Zákon č. 15 z r . 1935 Sb. 
15) Zákon č. 15 z r. 1966 Sb. 
16) Nejedná se o taxativní výčet unifikačních smluv v oblasti letecké dopravy, 

pouze o uvedení nejvýznamnějších z nich. 
17) Vzhledem k počtu států podílejících se na provozování mezinárodní l etťcké 

dopravy. 
18) Jerzy R aj s k i: Civilní odpovědnost let eckého dopravce v meziná rodním 

a vnitrostátním právu, Varšava 1968, str. 80 a násl. . 
19) Opak. cít. J. R aj s k i, str. 85. 
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omezen pouze na „některá" pravidla; tyto úmluvy tedy neunifikují dané 
občanskoprávní vztahy vyčerpávajícím a souhrnným způsobem. 

Určité sporné otázky vznikající v letecké dopravě nejsou dosud upra­
veny žádnou (nebo žádnou úspěšnou) unifikační smlouvou: např. některé 
problémy týkající se přepravní smlouvy20) či vznikající v souvislosti se 
srážkami leiadel apod. 

Z výše uvedených skutečností je zřejmé, že unifikace pravidel, upra­
vujících občanskoprávní vztahy s cizím prvkem vznikající v souvislosti 
s leteckou dopravou byla zatím provedena v nedostačující míře, a oblast, 
kterou zbývá unifikovat, je ještě velmi rozsáhlá. 

I při zkoumání takové otázky, jako je již zmíněný mezinárodně unifi­
kovaný režim odpovědnosti leteckého dopravce, kde bylo při unifikaci 
dosaženo největšího . úspěchu, je nutné konstatovat zaostávání právní 
úpravy za rozvojem společenskoekonomických podmínek letecké techniky. 
Důsledkem je rozpad tohoto režimu. 21) V současné době ve skutečnosti 
exiStuje několik mezinárodních režimů odpovědnosti leteckého dopravce: 

režim odpovědnosti leteckého dopravce podle Varšavské úmluvy ve 
znění z roku 1929; 

režim odpovědnosti leteckého dopravce podle Varšavské úmluvy se 
změnami provedenými v roce 1955 Haagským protokolem; 

režim odpovědnosti leteckého dopravce podle Varšavské úmluvy se 
změnami vyplývajícími z tzv. Montrealského prozatímního ujednání. 

Jakmile vstoupí v platnost Guatemalský protokol, bude aplikován další 
„jednotný režim". 

Podrobná analýza režimu odpovědnosti leteckého dopravce podle Var­
šavské úmluvy ve znění z roku 1929 a změněné Haagským ·protokolem 
byla uveřejněna ve Studiích z mezinárodního práva v roce 1963, st r. 221 
a násl. 

Právním základem Montrealského prozatímního ujednání je čl. 22 odst. 1 
Varšavské úmluvy. Bylo sjednáno prostřednictvím IATA22) 16. 5. 1966 
34 hlavními světovými leteckými dopravci s CAB (Civil Aeronautics 
Board). Tato bezpochyby soukromoprávní úmluva (stranami jsou právnic­
ké osoby, nikoli státy) de ·facto derogovala významnou část Varšavské 
úmluvy - mezinárodní smlouvy uzavřené mezi státy.23) Dodržování usta­
novení Montrealského prozatímního ujednání je v podstatě rezolutivní 
podmínkou pro provozování letecké dopravy do USA, přistoupení na ně 
je podmínkou sóuhlasu USA s lety zahraničních leteckých společností 
do USA. 24) 

20) Zmíněné úmluvy unifikují pouze pravidla uprav ující odpovědnost leteckého 
dopravce a přepravní dokumenty, nikoli všechny aspekty smlouvy o letecké přepravě 
jako takové. 

21) J. R aj s k i : opak. cit., str. 96. 
22) International Air Transport Association. 
23) Opak. cit. Jerzy R aj s k i, str. 97. 
24) Montrealské ujednání se vztahuje na dopravu prováděnou do a z USA nebo 

na lety, kdy jeden z tranzitních bodů je na území USA. 
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Přestože ke sjednání Montrealského ujednání došlo ve VYJimecne si­
tuaci, kdy hrozilo vypovězení Varšavské úmluvy ze strany Spojených 
států,25) nezmenšuje tato okoJ.nost nebezpečnost vytvoření podobného 
precedentu. 26) 

Podstatou Montrealského ujednání je zvýšení limitu odpovědnosti le­
teckého dopravce za smrt, zranění riebo jakékoli tělesné poškození cestu­
jícího na 75 000 amerických dolarů včetně soudních poplatků a výloh. 
V případě, že je nárok uplatňován ve státě, kde jsou podmínky pro soudní 
poplatky a výlohy určeny zvlášť, činí limit odpovědnosti dopravce 58 000 
dolarů bez soudních poplatků a výloh. 

Pod vlivem Montrealského prozatímního ujednání četné evropské le­
tecké společnosti změnily své přepravní podmínky a zvýšily limity od­
povědnosti leteckého dopravce na úroveň stanovenou tímto ujednáním 
pro všechny své linky.27) 

Přestože v praxi zevšeobecněl limit 75 000 (58 000) amerických dolarů, 
stanovený v Montrealském prozatímním ujednání, nelze zapomínat na 
případ přepravní smlouvy uzavřené a prováděné leteckou společností, 

která není stranou tohoto ujednání a ani jednostranně nezvýšila limity 
své odpovědnosti na uvedenou částku. V takovém případě se tedy aplikuje 
podle okolností buď Varšavská úmluva ve znění z roku 1929, nebo změ­
něná Haagským protokolem. 28) 

Poslední revizi Varšavské úmluvy, pokud jde o přepravu cestujících 
a zavazadel, představuje Guatemalský protokol. Na rozdíl od Varšavské 
úmluvy a Haa,gského protokolu .stanoví zásadu absolutní odpovědnosti le­
teckého dopravce. 

Již v průběhu let 196~-1971, kdy probíhaly intenzívní debaty ohledně 
stanovení nového režimu odpovědnosti leteckého dopravce, bylo zřejmé, 
že je tato otázka úzce spojena se samotným principem odpovědnosti. Na 
konferenci v Guatemale vykrystalizovala tato debata ve tři názorové 
proudy: pro jednu skupinu účastníků konference by se stanovení příliš 

vysokého limitu odpovědnosti prakticky rovnalo v jejich zemí neomezené 
odpovědnosti; jiná skupina byla ochotna přistoupit na vysoký limit od­
povědnosti za předpokladu, že bude nepřekročitelný; třetí skupina však 
upozorňovala, že stanovení limitu, který nesmí být v žádném případě 
překročen, by bylo v rrniporu s veřejným pořádkem v jejich zemi, jestliže 
škoda byla způsobena úmyslným zaviněním dopravce nebo jeho zaměst-

25) V praxi by tento záměr vedl k situaci, že odpovědnost leteckých dopravců 
létajících do USA by napříště byla posuzována podle právního řádu určeného po­
mocí vnitrostátních kolizních norem. Na rozdíl od mezinárodně unifikovaného režimu 
odpovědnosti vnitrostátní režimy mnohdy vycházejí z principu neomezené objektivní 
odpovědnosti. 

26) Je třeba připomenout, že čl. 22 odst. 1 Varšavské úmluvy (který je právním · 
základem Montrealského ujednání) poskytuje možnost zvýšení odpovědnosti smlou­
vou mezi dopravcem a cestujícím, zatímco zmíněné ujednání je smlouvou mezi le­
teckým úřadem a dopravci. 

27) J. P . To s i: Responsabilité aérienne, Paříž 1978, str. 103. 
28) J. P. To s i: opak. cit„ str. 105. 

170 



nanců. Konference schválila kompromisní návrh - objektivní rez1m od­
povědnosti dopravce. a nepřekročitelný limit této odpovědnosti,29) který 
byl zvýšen v případě odpovědnosti za zranění nebo smrt cestujícího na 
100 000 amerických dolarů (čl. 22 odst. 1 a), v případě zpoždění cestujících 
na 2000 dolarů (čl. 22 odst. 1 b) a v případě škody způsobené na zava­
zadlech (která nejsou rozlišena na zapsaná, nezapsaná a v péči cestujících) 
byl limit odpovědnosti stanoven paušální částkou 1000 dolarů na 1 cestu­
jícího (čl. 17 odst. 3). Guatemalský protokol umožňuje pouze dvě výjimky 
z principu objektivní odpovědnosti: zavinění cestujícího· nebo osoby, která 
požaduje nahradu škody (čl. 21), nebo jestliže ke škodě došlo výlučně 
v důsledku zdravotního stavu cestujícího (čl. 17). Výjimka z odpovědnosti 
v případě ozbrojeného konfliktu, sabotáže a přírodní katastrofy, kterou 
prosazovaly delegace socialistických zemí, nebyla schválena. 

Přestože od přijetí Guatemalského protokolu uplynulo již několik let, 
nevstoupil dosud v platnost.30) 

Neustále se rozšiřující a rozvíjející mezinárodní letecké přepravě, a tím 
i rostoucímu počtu situací, vyžadujících řešení pomocí unifikovaných 
právních pravidel, by odpovídalo důsledné sjednocení režimu odpovědnosti 
leteckeho dopravce. Unifikací v širokém mezinárodním měřítku by měly 
b ýt vyřešeny i další problémy mezinárodního práva soukromého, které 
v souvislosti s mezinárodní leteckou dopravou vznikají. 

5!HA ,[(OIIIKOBA 

HeKOTOpMe BOnpOC&I YHHli>HKa~HH B Me:Hq~yuapO,[(HOM 

803,[(YWHOM TpaucnopTe 

PE3!0ME 

HenpepbIBHOe pa3Bl1Tl1e aa11al(l10HHOM TeXHHKl1 Jll B03,[(YIIIHOro TpaHCIIOpTa CJIY)KHT 60-

raTbJM 11CTOtJHHKOM rpa)!{,[(aHCKl1X rrpaBOOTHOIIIeHl1tt c qy)!{l1M :meMeHTOM. TimopaJI11TeT 

'!Y)Kl1X 3JJeMeHTOB, 3Ha'IHTeJibHb!M pa3H06oi1 KOJIJil13110HHb!X Kp1uepJ11eB ITO orrpe,[(eJieHl110 

peIIIa10Il(ero rrpaaa 11 6oJiblllJ!Ie pa3JIHtJHll a MaTepw:aJibHOM rrpaae OT,[(eJibHO B3llTbIX rocy­

,[(apcrn MOryT Ha rrpaKT11Ke C03,[(aBaTb TPYAHO pa3peIIIaeMbie rrpo6JI.eMbl Jll Bb!3bIBaTb co­

MHCH11ll B Ha,[(fle)!(all(eM cPYHKl(JllOHl1POBaHJllJll pe)Kl'.[Ma 3aKOHHOCTJll. E,[(HHCTBeHHblM IIYTb 

ycrrewHoro pa3peIIIeHJ11ll 3THX rrpo6JieM rrpe,[(cTaBJilleT co6oi1 cJI11HH11e rrpaBOBbIX perJia­

MCHTa1..111i1 B Me)!{,[(yHapO,[(Hb!M MHOfOCTOpOHHl1M YHHcPJ!IKfilll10HHbIM ,[(OfOBOp. 

CpaBHHTCJibHO 6oJibwoe KOJil1tJecrno ::iT11x Me)!{,[(yHapo,[(HbIX yHJ11cPl1Ka11110HHbIX ,[(Oroao­

p o a, IIPHHl!Tb!X Ha rrpOTll)!{eH1111 IIOCJie,[(HJllX 115!Tl1,[(eCl!Tl1 JieT, MOrJIO 6bl Bb!3BaTb OWJ1160tJ­

HOC rrpe,[(CTaBJieHw:e OTHOCl1TeJibHO YCl1Jil1M 110 YHl1cPl1Kal(HJll OTHOWeHl1M B ,[(aHHOM 05JiaCTH. 

CJie,[(yeT, 0,[(HaKO, yqecTb, '!TO 3a 11CKJIIOtJeHl1eM BapIIIaBCKOro cornaIIIeHml, HJll 0,[(HOMY 

H3 3Tl1X ,[(OrOBOPOB He rrp11Cyll( YHl1BepcaJibHbIM xapaKTep; rrpe,[(MeT IIOCJie,l{H11X (BKJIIOtJM 

BapwaacKoe cornaIIIeH11e) orpaH11tJJ11aaerCll Jil1Wb „HeKoropb1M11" rrpaBJ11JiaM11 11, cJie,[(OBa­

TeJibHO, rpa)!{,[(aHCKO-rrpaBOBbie HOpMbl B ,[(aHHOM 06JiaCTJll He YHl1cPJ11~11py10TC.!I 3Tl1MH ,[(Oro-

29) RFDA 1972, R. H. Man k i e w i cz: Le Protocol de Guatemala du 8. 3. 1971 
portant modifications de la Conv. de Varsovie, str. 17. 

30) Zatím byl ratifikován dvěma státy: Kostarikou a Monakem. 
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BOpaMH "1C1.JepnbIBalOll\"1M o6pa30M ))! KOMilJieKCHO. Pli.zl IlOCTaHOBJieHHH ynOMllHYTOrO Bap­

waBCKOro cornaweHHH, 3aKJII01.JeHHoro Ha nepBb!X nopax pa3B"1T"1H anwaQHOHHOH TeXHHKH 

))! B03.zlYWHOro TpaHcnopTa 6onee IlOJIHOCTblO He COOTBeTCTBYlOT "13MeHJ1BW"1MCll OOll\e­

CTBeHHbIM ))! 3KOHOM"11.JeCK"1M yCJIOB"1l!M. 

Ilocne,11cTB"1ll OTCTaBaHHll npaBOBOH Ha,!ICTPQHK"1 OT CBOero 6a3l1Ca CKa3aml:Cb ))! B BO­

npoce, no pa3peweH"1IO KOTOporo B npoQecce YH"1cP"1Kal.{"1"1 ,!IOCTHTHYTO Ha"1ÓOJibW"1X 

ycneXOB, TO ecTb B Bonpoce 06 OTBeTCTBeHHOCTJ1 B03,!IYWHOH TpaHcnopTHOH opraH"13aQ"111 . 

B nawe npeMll B Me)f(,11yHapo,11HOM nopll,!IKe o6'be,!1"1HeHHbIH pe)f("1M OTBeTCTBeHHOCT"1 B03-

.!IYWROH TpaHCilOPTHOH opraH"13aQ"1"1 HaX0,!1"1TCll ITO.zl yrp030H "1HCT"1TYQ"10HaJibHOro pac­

na,11a. <PaKT"11.JeCK"1 CYll\eCTBYlOT TP"1 Me)f(,11yHapo,11HblX pe)KHMa OTBeTCTBeHHOCT"1 B03,!IYW­

HOH TpaHCilOPTHOH opraH"13aQ"1J1: 

1. Pe)f("1M OTBeTCTBeHHOCT"1 B03,!IYWHOH TpaHcnopTHOH opraHw3aQ"1"1 cornacHO Bapwa11-

CKOMY cornaweHw10. 

2. Pe)f(J)!M OTlíeTCTBeHHOCT"1 B03,!IYWHOH TpaHCilOPTHOH opraH"13aQ"1"1 cornacHO Bapwan­

CKOMY cornaweH"110 c "13MeHeH"1llM"1, BHeCeHHblM"1 B Hero raarCKJ1M npOTOKOJIOM. 

3 . Pe)f("1M OTBeTCTBeHHOCT"1 B03,!IYWHOH TpancnopTHOH opraHw3aQ"1"1 cornaCHO BapwaB­

CKOMY cornaweH"110 c "13MeHeH"1llM"1, BbITeKalOll\"1M"1 "13 TaK Ha3bIB. MoHpeaJibCKOfO 

BpeMeHHOro cornaweHHH. 

IlOCTOllHHO yueJI"11.J"1BalOll\"1HCH o6'beM B03,!IYWH0f0 TpaHCilOpTa ))! BMecTe c TeM B03-

pacTaIOIQee KOJI"11.JeCTBO Kpai!He OCJIO)f(HeHHbIX C"1TyaQm1, peweH"1e KOTOpb!X o6yCJIOJl'JieH.O 

HanwqweM YHHcPHQHpouaHHLrx 10pw,11wtieCK"1X npauwn, HY)f(,llaeTcx B nocne,11ouaTeJI&HOM 

o6'be,!1"1HeH"1"1 perJiaMeRTaQ"1"1 CTOJib Ba)f(HOro Bonpoca, KaK"1M HBJIHeTCH OTBeTCTBeHHOCTb 

B03,!IYWHOH TpaHCilOPTHOH opraH"13aQ"1"1. 

JANA DOSKOVA 

Einige Frager'I der Unifizierung 

im internationalen Lufttransport 

RESUMl: 

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

Die verhaltnismassig grosse Zahl dieser internationalen Unifizierungsabkommen,. 
die in den letzten fiinfzig Jahren abgeschlossen wurden, kónnte den irrtumlichen 
Eindruck erwecken, dass die Unifizierungsbestrebungen auf diesem Gebiet der Be­
ziehungen erfolgreich waren. Man muss sich aber vergegenwartigen, dass mít Aus-· 
nahrne des Warschauer Abkommens keines von ihnen wirklich universellen Cha­
rakter hat ; ihr Gegenstand ist (einschliesslich ·des Warschauer Abkommens) auf nur 
„einige" Regeln beschrankt und unifiziert daher keineswegs die bilrgerlichrechtlichen 
Normen auf diesem Gebiet in erschópfender und zusammenfassender Weise. Zahl-· 
reiche Bestimmungen des erwahnten Warschauer Abkommens, das am Beginn der· 
Entwicklung von Flugtechnik und Verkehr angenommen wurde, entsprechen nicht 
mehr voll den veranderten gesellschaftlichen und ókonomischen Bedingungen. 

Die Folge des Zurilckbleibens ·des juristischen ůberbaus hinter seiner Basis zeigte· 
sich auch ih der Frage, in der bei der Unifizierung der grósste Erfolg erzi~lt wurde, 
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d. i. in der Frage der Verantwortung des Flugverfrachters. Gegenwartig ist das inter­
national vereinheitlichte Regime der Verantwortung des Flugverfrachters vom insti­
tutionellen ZerfaU bedroht. Tatsachlich 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 durchgefilhrten Abanderungen, 
3. das Regime der Verantwortung des Flugverfrachters nach dem Warschauer Ab­

kommen mit den Abanderungen, die sich aus dem sogen. Montrealer vorlli.ufigen 
ůbereinkommen ergeben, 
Dem standig anwachsenden Umfang des Lufttransports und damit auch der Zahl 

uniibersehbarer Situationen, die eine Losung mittels unifizierter rechtlicher Regeln 
erfordern, wurde die konsequente Vereinheitlichung der Regelung einer so wichtigen 
Frage, wie es die Veranťwortung des Flugverfrachters ist, entsprechen. 

' 

• 
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