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Streszczenie: W miar¢ rozwoju lotnictwa cywilnego w Polsce wzrasta liczba roszczen pod
adresem przewoznikow. Z dostepnych danych wynika rosngca tendencja liczby skarg na prze-
woznikow. W artykule omawiamy leczenie 0sob poszkodowanych na lotniskach i w cza-
sie odpraw samolotowych, wskazujemy na prawa przystugujace pasazerom lotow oraz na
podstawowe parametry ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej. Celami tego artykutu sa
wigc: przedstawienie rozpoznania ryzyka o skali lotéw, przyczynach odwotan i op6znien,
roszczeniach wobec przewoznikow; zarysowanie ogdlnych ram ubezpieczenia odpowiedzial-
nosci cywilnej za szkody spowodowane w zegludze powietrznej. Artykut napisano w oparciu
o dostepne dane statystyczne i literaturg przedmiotu. W artykule rozpatrzono jedynie zdarze-
nia powstale w cywilnym ruchu lotniczym.

Stowa kluczowe: ubezpieczenia, odpowiedzialnos¢ cywilna, opdznienia lotoéw, skargi na
przewoznikow.

Summary: With the development of civil aviation in Poland the number of claims to
carriers increases. The available data show that there is a growing tendency of the number of
complaints on carriers. The number of airplanes using the new mathematical and statistical
methods is being stabilized. The article deals with the treatment of injured persons at airports
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and during airplane briefings. We point to the rights of passengers. We advise on the basic
parameters of civil liability insurance.

Keywords: insurance, civil liability, delay of flights, complaints on carriers.

1. Wstep

Juz od wielu lat obserwujemy dynamiczny rozwdj pasazerskiego ruchu lotniczego w
skali Polski, a takze migdzynarodowej. Skala przewozow pasazeréw wzrasta i nale-
zy sig liczy¢, ze bedzie wzrasta¢ w latach nastepnych. Jak w kazdej dziatalnosci, tak
i w ruchu lotniczym spotykamy si¢ z niepozadanymi zdarzeniami, takimi jak odwo-
fania lotow, opoznienia lotéw, konflikty na lotniskach, ktopoty z bagazem itp.

Zagadnieniem kosztow zwigzanych z opoznieniem i odwotaniem lotow zajmo-
wano si¢ 1 wcigz si¢ zajmuje w Srodowisku naukowym. W 2004 r. powstal raport
opracowany na Uniwersytecie Westminsterskim Evaluating the true cost to airlines
of one minute of airborne or ground delay: Final report [Cook, Tanner, Ander-
son 2004]), w ktorym wskazano katalog kosztéw ponoszonych przez przewoznika
w sytuacji probleméw z terminowo$cia wykonywania ustugi przelotow. Kolejny
raport European airline delay cost reference values, opracowany przez A. Cooka
i G. Tannera w marcu 2011 r., byl rozwinigciem raportu z 2004 r. [Cook, Tanner
2011]. A. Cook bedacy w zespole, ktory przygotowal wyzej wspomniane raporty,
wcigz bada to zagadnienie, a z jego najnowszych opracowan warto przywotaé cho-
ciazby to z 2015 r.: The cost of passenger delay to airlines in Europe, ktore skupia
si¢ juz na kosztach ponoszonych przez przewoznika na rzecz pasazera [Cook 2015].
Opracowania te powstaja w kooperacji z Europejska Organizacjg ds. Bezpieczen-
stwa Zeglugi Powietrznej, EUROCONTROL. Przywotaé nalezy réwniez badania z
rynku amerykanskiego. Przyktadowo zespot A. Qadara Kary w artykule Estimating
domestic U.S. airline cost of delay based on European model odnosi si¢ do raportu
zespotu A. Cooka i przedstawia badania dla rynku amerykanskiego [Qadar Kara
iin. 2013].

Wyrok Trybunatu Sprawiedliwos$ci (czwarta izba) z 19 listopada 2008 r. w spra-
wach potaczonych C-402/07 1 G432/07 Christopher Sturgeon i in. przeciwko Con-
dor Flugdienst GmbH 1 Stefan Biick i Cornelia Lepuschitz przeciwko Air France
S.A. wskazuje, ze pasazerowie lotu sg objeci ochrong przed wymienionymi zdarze-
niami. Jesli blizej przyjrzymy si¢ tym zdarzeniom, to tatwo dostrzec, ze za czgs¢
tych zdarzen nie odpowiada przewoznik w ruchu lotniczym pasazerskim gdyz sa to
zdarzenia losowe nieprzewidywalne, przypadkowe. Stad stawiamy teze, aby skutki
tych zdarzen obja¢ ubezpieczeniem odpowiedzialnosci cywilne;.

Celami tego artykutu sa wigc:

1) przedstawienie rozpoznania ryzyka o skali lotow, przyczynach odwotan,
opOznien, roszczeniach wobec przewoznikow;
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2) zarysowanie ogdlnych ram ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej za
szkody spowodowane w zegludze powietrzne;j.

Artykul napisano w oparciu o dostepne dane statystyczne i zalaczong litera-
turg przedmiotu. Trescig artykutu powinny by¢ zainteresowane zaktady ubezpie-
czen majatkowo-osobowe (dziat I1), w szczegdlnosci dziaty: promocji, marketingu,
aktuarialne i posrednictwa ubezpieczeniowego. W artykule rozpatrywaé bedziemy
jedynie zdarzenia powstate w cywilnym ruchu lotniczym.

2. Sentencja wyrokow Trybunalu Sprawiedliwosci w sprawach
dotyczacych zaklocen w pasazerskiej zegludze powietrznej

Nagminne zjawisko opdznien, odwotywania lotéw pasazerskich w skali miedzyna-
rodowej stato si¢ przedmiotem zainteresowania Trybunatu Sprawiedliwo$ci Unii
Europejskiej [Wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci 2008]. Juz w 2008 r. Trybunat
Sprawiedliwosci wydal wyrok w sprawie zjawiska opoznienia lotow pasazerskich.
W wyroku tym czytamy, ze: artykut 2 lit. | oraz art. 5 i art. 6 rozporzadzenia (WE)
nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z 11 lutego 2004 r. ustanawiajacego
wspolne zasady odszkodowania i pomocy dla pasazeréw w przypadku odmowy
przyjecia na poktad albo odwotania lub duzego opdznienia lotow, uchylajacego roz-
porzadzenie (EWG) nr 295/91, nalezy interpretowac w ten sposob, ze opdzniony lot,
niezaleznie od czasu trwania op6znienia, nawet gdy jest ono duze, nie moze zostaé
uznany za odwolany, jezeli jest realizowany zgodnie z pierwotnie przewidzianym
przez przewoznika lotniczego rozktadem.

Artykuty 5, 61 7 rozporzadzenia nr 261/2004 nalezy interpretowac w ten sposob,
ze dla celow stosowania prawa do odszkodowania, pasazerdw opoznionych lotow
mozna traktowac jak pasazeréw odwolanych lotéw oraz iz moga oni powotywac
si¢ na prawo do odszkodowania przewidziane w art. 7 rozporzadzenia nr 261/2004,
jezeli z powodu tych lotdw poniosg strate czasu wynoszaca co najmniej 3 godziny,
czyli jezeli przybeda do ich miejsca docelowego co najmniej 3 godziny po pier-
wotnie przewidzianej przez przewoznika lotniczego godzinie przylotu. Niemniej
jednak, takie opdznienie nie rodzi po stronie pasazerow prawa do odszkodowania,
jezeli przewoznik lotniczy jest w stanie dowies¢, ze odwotanie lub duze opdznie-
nie lotu jest spowodowane zaistnieniem nadzwyczajnych okolicznos$ci, ktorych nie
mozna byto unikng¢, pomimo podjgcia wszelkich racjonalnych srodkéow, tj. okolicz-
nosci, ktore pozostaja poza zakresem skutecznej kontroli przewoznika lotniczego.

Artykut 5 ust. 3 rozporzadzenia nr 261/2004 nalezy interpretowac w ten sposob,
ze problem techniczny, ktéry wystapit w statku powietrznym, skutkujacy odwota-
niem lotu, nie jest objety ,,nadzwyczajnymi okolicznosciami” w rozumieniu tego
przepisu, chyba ze problem ten jest nastgpstwem zdarzen, ktore — ze wzgledu na
swoj charakter lub zrédto — nie wpisuja si¢ w ramy normalnego wykonywania dzia-
falnosci danego przewoznika lotniczego i1 pozostajg poza zakresem jego skutecznej
kontroli [Konert 2013].
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Zgodnie z motywem pietnastym rozporzadzenia UE nr 261/2004 ,,za nadzwy-
czajne okoliczno$ci powinno si¢ uwazaé sytuacje gdy decyzja kierownictwa lotow
w stosunku do danego samolotu spowodowata danego dnia powstanie duzego op6z-
nienia, przetozenie lotu na nastgpny dzien albo odwotanie jednego lub wigcej lotow
tego samolotu pomimo podj¢cia wszelkich racjonalnych srodkéw przez zaintereso-
wanego przewoznika, by unikna¢ tych opoznien lub odwotan lotow”.

Réwniez z orzeczen Trybunalu Konstytucyjnego Unii Europejskiej (TKUE)
wynika, ze problemy techniczne moga stanowi¢ nadzwyczajne okolicznosci, jednak
moga by¢ uznane za nadzwyczajne tylko wowczas gdy odnosza si¢ w ramy nor-
malnego wykonywania dziatalno$ci danego przewoznika lotniczego i nie pozwalaja
na skuteczne nad nimi panowanie ze wzglgdu na ich charakter i zrodto. Zdaniem
TKUE taka sytuacja moze dotyczy¢ w przypadku ujawnienia przez producenta ma-
szyn zawierajacych wade produkcyjng zagrazajaca bezpieczenstwu lotu [Kuzniar-
-Kwiatek 2016].

3. Skala przewozow pasazerskich w Polsce

Skale przewozu pasazerow w zegludze powietrznej przedstawia tab. 1.

Tabela 1. Skala przewozu pasazerow w 2014 r.

Pasazerowie
Wyszczegodlnienie w liczbach 2013 = 100
bezwzglednych
Ogodtem
Ogodtem 7 788 420 101,8
w komunikacji: krajowej 1 281 094 106,7
migdzynarodowej 6507 326 100,9
W tym podmioty transportu lotniczego rozktadowego
Razem 5168 994 105,0
w komunikacji: krajowej 1268 742 106,8
miedzynarodowej 3900 252 104,5
W ruchu regularnym 4859172 99,7
na trasach: krajowych 1267379 106,7
zagranicznych 3591793 97,4
W ruchu nieregularnym 309 822 671,3
na trasach: krajowych 1363 1770,1
zagranicznych 308 459 339,5

Zrodto: [GUS 2015, s. 206].

Z danych zawartych w tab. 1 wynika, Ze rocznie przewozi si¢ ok. 7,8 mln pa-
sazeréw, z czego ok. 90% w ruchu miedzynarodowym. W porownaniu z 2013 r.
widzimy wyrazny wzrost przewozow pasazerow w ruchu nieregularnym.
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Problem opdznien odlotow i przylotow do miejsc docelowych byt podejmowany
regulacjach znajdujacych si¢ w':
e Konwencji warszawskiej i Systemie warszawsko-montrealskim,
e prawie Unii Europejskiej,
e prawie polskim.

4. Przyczyny odwolan i opoznien lotow i skala roszczen

Najczestsza przyczyng odwotania lotow sg zte warunki atmosferyczne. Dotyczy¢ to
moze startu, przelotu i miejsca ladowania. Inng przyczyng ubiegania si¢ poszkodo-
wanego o odszkodowanie jest overbooking, czyli niewpuszczenie pasazera na po-
ktad samolotu z powodu sprzedazy nadmiernej liczby biletéw w stosunku do fak-
tycznych miejsc. Do innych przyczyn nalezy zaliczy¢ konflikty zbrojne czy strajki
personelu naziemnego lotniska. Sa jednak sytuacje, ktore UE ocenia jako zalezne
od przewoznika.

Obstugujacy przewoznik nie jest zobowigzany do wyplaty rekompensaty prze-
widzianej w art. 7, jezeli moze udowodni¢, ze odwolanie jest spowodowane zaist-
nieniem nadzwyczajnych okolicznosci, ktérym pomimo wszelkich racjonalnych
srodkow nie mogt zapobiec.

Rys. 1. Najwigksze opoznienia lotow w Europie, w procentach

Zrodto: [Walewska 2014].

! Wiecej na ten temat w: [Zylicz 2002].
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Z danych zawartych na rys. 1 wynika, ze najwicksze opdznienia wystepuja na
lotniskach w Warszawie, Marsylii, Nikozji, najmniejsze za§ w Paryzu.

Rozwazmy obecnie skalg skarg na przewoznikéw lotniczych w Polsce w latach
2006-2015.

Tabela 2. Skargi na naruszenie przepiséw Rozporzadzenia nr 261/2004

Wyszczegdlnienie | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015

Skargi na naruszenie
przepisOw unijnego

rozporzadzenia 785" | 739" | 1036" | 1035 | 1540 | 2195 | 4021 | 3540 | 4640 | 5175
w tym:
odwotanie lotu 467 | 534 816 | 538 | 611 | 726 | 1537 | 1002 | 688 -

opdznienie lotu 240 | 206 142 63 | 324 | 980 | 1617 | 1985 | 3115 -
odmowa przyjecia 78 99 78 72 65 62 92 125 99 -
na poktad

— Brak danych; * dane szacunkowe.

Zrodlo: opracowanie whasne na podstawie [Za opdzniony lot... 2015; Wojcik 2016].

Latwo zauwazy¢, ze ogolna liczba skarg ma tendencje rosnaca, tak samo jak
liczba skarg na opdznienia. W latach 2012-2014 zaobserwowano zmniejszajacg si¢
liczbg odwotan lotow. Okoto 2—3% ogotu skarg dotyczy odmowy przyjecia na po-
ktad.

Od 1 do 30 listopada 2013 r. do Urzgdu Lotnictwa Cywilnego (ULC) wptyneto
3229 skarg. W analogicznym okresie w 2015 r. do ULC wptyneto 4200 skarg. Okoto
40% skarg dotyczy opdznienia lotu, ok. 100 przypadkow to odmowa przyjecia na
poktad, ok. 4000 skarg na przewoznikoéw sktadajg rocznie pasazerowie do ULC
[Domagalski 2014b].

Pasazerowie zadajg odszkodowania na podstawie art. 7 unijnego rozporzadzenia
WE nr 261/2004 z 11 lutego 2004 r. ustanawiajgcego wspodlnie zasady odszkodowa-
nia i pomocy dla pasazeréow na poktad albo odwotania lub duzego opdznienia. Pa-
sazerowie lotow opoznionych mogg sktadac¢ zbiorowe pozwy [Domagalski 2014a].

5. Realizacja roszczen w Swietle Rozporzadzenia UE

Uchwata Sadu Najwyzszego jednoznacznie przesadza, ze w przypadku dochodze-
nia odszkodowania za opdznienie lub odwotanie lotu dopuszczalna sg zaréwno
skarga do prezesa ULC, jak i powodztwo sadowe, a wybor ktorejkolwiek z tych drog
nie wyklucza drugiej. Przy tym skarga do ULC jest tansza, gdyz nie wymaga pono-
szenia zadnych kosztow [Uchwata Sgdu Najwyzszego... 2016]. W celu wniesienia
skargi poszkodowany musi czytelnie wypetni¢ formularz na mocy Zarzadzenia
(WE) 201/2004.
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Celem uzasadnienia skargi do prezesa ULC nalezy dotgczy¢ do niej nastepujace

dokumenty [Wilk 2014]:

* kopie reklamacji skierowanej do przewoznika,

e kopie odpowiedzi przewoznika albo oswiadczenie, Ze nie zostata ona udzielona,
* kopi¢ potwierdzonej rezerwacji na dany lot,

e o$wiadczenie o zgodno$ci kopii przedstawionych dokumentéw z oryginatami.

Zgodnie z orzeczeniem Trybunalu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej z dnia
26 lutego 2013 r. (Fulkarts sprawa c-11/11) pasazerowi lotu taczonego nalezy si¢ od-
szkodowanie w zryczattowanej wysokosci 600 euro takze wtedy, gdy wylot nastapit
z opdznieniem mniejszym niz 3 godziny, ale pasazer dotarl do miejsca docelowego
ze znacznie wickszym opdznieniem [ Wiadomosci Turystyczne 2013].

Jest mozliwe zbiorowe pasazerow uzyskanie odszkodowania za sp6zniony lot
[Domagalski 2014c].

Warto wspomnie¢, ze powstato Stowarzyszenie Praw Pasazerow ,,Przyjazne
latanie”. Badania przeprowadzone przez to stowarzyszenie wsrod pasazerow (ok.
500) oraz instytucji publicznych i prywatnych (ok. 400) w okresie kwiecien 2014 —
marzec 2015 wykazato na nastepujaca strukturg zaklocen w podrozy:

*  62% opoOznienie lotu,

*  30% problemy z bagazem,

e 18% odwotanie lotu,

* 17% niezadowalajaca obstuga w czasie lotu,

e 17% niezadowalajacy poziom obstugi podczas kontroli i bezpieczenstwa,
e 17% brak informacji i opieki na lotnisku.

Tylko ok. 16% respondentow dochodzito swoich praw. Okoto 80% nie sktadato
reklamacji ze wzgledu na czas oraz nieznajomos¢ praw im przystugujacych. Okoto
72% dazyto do polubownego rozwiazania sporéw. Okoto 7% zwracalo si¢ 0 pomoc
do instytucji.

W przepisie art. 16 ust. 1 Rozporzadzenia nr 261/2004 zobowigzano poszczegol-
ne panstwa cztonkowskie do wyznaczenia organu odpowiedzialnego za wykonywa-
nie postanowien rozporzadzenia w odniesieniu do lotow z lotnisk znajdujgcych si¢
na ich terytorium oraz lotéw z krajéw trzecich na te lotniska. W razie konieczno-
$ci organ ten ma podejmowac niezbedne srodki w celu zapewnienia przestrzegania
praw pasazerow [Domagalski 2014c].

W przypadku odwotania lotu lub spéznien powyzej 3 godz. pasazerowie maja
prawo do odszkodowania w wysokosci [Wilk 2015, s. 17]:

a) 250 euro dla wszystkich lotéw o dtugosci do 1500 kilometrow,

b) 400 euro dla wszystkich lotow wewnatrzwspdlnotowych dhuzszych niz 1500
kilometréw i wszystkich innych lotow o dlugosci od 1500 do 3500 kilometrow,

¢) 600 euro dla wszystkich innych lotow.

Uwaga: wedlug stanowiska przyjetego przez Trybunat Sprawiedliwosci Unii
Europejskiej w wyroku z dnia 19 listopada 2009 r. odszkodowanie przystuguje row-
niez pasazerom opoznionych lotow, jezeli z powodu tych lotow poniosg strate czasu
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Wwynoszaca co najmniej trzy godziny, czyli jezeli przybeda do ich miejsca doce-
lowego co najmniej trzy godziny po pierwotnie przewidzianej przez przewoznika
lotniczego godzinie przylotu.

Ponadto jeszcze czasie podrozy w sytuacji opdznienia lotu pasazerom przystu-

gujq $wiadczenia, sg to [Wilk 2015, s. 21]:
positki oraz napoje w ilo$ciach adekwatnych do czasu oczekiwania;

* dwie rozmowy telefoniczne, dwa dalekopisy, dwie przesylki faksowe, lub e-mai-
lowe;

* w przypadku gdy spodziewany czas odlotu ma nastapi¢ co najmniej jeden dzien
po planowanym starcie op6znionego lotu: zakwaterowanie w hotelu oraz trans-
port pomiedzy lotniskiem a miejscem zakwaterowania (hotelem lub innym).
Przewoznik ponosi odpowiedzialnos¢ za szkodg wynikla z opdznienia w prze-

wozie lotniczym oséb, bagazu lub tadunku. Nie ponosi jednak odpowiedzialnosci

za szkode wynikla z op6znienia, jesli udowodni, ze on sam oraz jego pracownicy

i agenci podjeli wszystkie rozsadnie konieczne $rodki, aby unikna¢ szkody lub ze

niemozliwe byto podjecie przez nich takich $rodkow [Szostak 2012, s. 17] Jeze-

li obstugujacy przewoznik lotniczy ma uzasadnione powody, by przewidywac, ze

lot bedzie opdzniony w stosunku do planowanego startu, to ponosi odpowiedzial-

no$¢. W celu zapobiegania nierownemu traktowaniu wyktadni¢ rozporzadzenia
nr 261/2004 nalezy realizowa¢ w ten sposob, ze pasazerowie znacznie opdznio-
nych lotow moga korzysta¢ z odszkodowania takiego samego, jak pasazerowie lo-
tow odwotanych. Nalezy tez dodac, ze zakres $wiadczen od przewoznika wskazany

w rozporzadzeniu, to tylko zakres minimalny, a $wiadczenie wyzszych rekompen-

sat moze sta¢ si¢ sposobem na uatrakcyjnianie swojego wizerunku przez przewoz-

nikéw [Kowalski 2010, s. C2].

6. Ogolne zalozenia ubezpieczenia odpowiedzialnoS$ci cywilnej
dotyczace zaklocen w zegludze powietrznej

Aby mowi¢ o odpowiedzialno$ci cywilnej, najpierw okreslmy zakres odpowiedzial-
nos$ci. Podstawy prawne funkcjonowania ruchu lotniczego w Polsce reguluje ustawa
Prawo lotnicze [Ustawa z 3 lipca 2002]. Dziat 11 Ustawy dotyczy odpowiedzialno-
$ci cywilnej zwigzanej, a art. 209 dotyczy produktu ubezpieczeniowego z nig zwig-
zanego.

Odpowiedzialno$¢ za spdznione przeloty mozemy akceptowa¢ w przypadku:

1) wykupienia biletu tuz przed startem samolotu i dotarcia do miejsca docelo-
wego ze znacznym opodznieniem, spowodowanym np. przesiadaniem si¢ na inny
samolot uzytkowany przez innego przewoznika (problemy z mi¢dzyladowaniem);

2) wykupienia biletow na co najmniej 72 godziny przed godzing odlotu; pasa-
zer na lotnisku w dniu odlotu dowiaduje si¢ o trudno$ciach przewoznika z odprawa
samolotu (np. odwotanie lotu);
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3) winy po stronie personelu obstugujacego lotnisko i samolot.
Jak tatwo zauwazy¢, jest to odpowiedzialno$¢ cywilna kontraktowa.

Wylaczenie w zakresie odpowiedzialnosci cywilnej przewoznika moze doty-
czy¢ sytuacji, gdy:

e wina lezy po stronie pasazera,

e wystgpily niesprzyjajace warunki atmosferyczne,

e odprawa trwata za dtugo,

* nastgpily zamieszki, strajki i inne zdarzenia majace wplyw na prace w portach
lotniczych.

Aby mozna bylo uzna¢ szkodg, koniecznoscia powinno by¢ wykupione ubez-
pieczenie na konkretny przelot badz przeloty. Wykupienie polisy ubezpieczenio-
wej powinno si¢ odby¢ najp6zniej w dniu wykupu biletu badZ bezposrednio przed
odlotem. Innymi slowy ubezpieczenie moze funkcjonowac jako dodatek do polisy
np. od nastgpstw nieszczesliwych wypadkow. W Polsce ok. 2% sposrod wszystkich
zrealizowanych lotow kwalifikuje si¢ do uzyskania rekompensaty. Srednia warto$¢
odebranego odszkodowania to 450 euro. UE nakazata przewoznikom zwroty za nie-
zrealizowane loty z ostatnich 3 lat.

Warto takze zwroci¢ uwagg, ze kazdy ubezpieczony przelot samolotem to krot-
koterminowe ubezpieczenie nie wymagajgce np. wysokich rezerw techniczno-ubez-
pieczeniowych.

Suma gwarancyjna. Waznym elementem odpowiedzialnosci cywilnej jest
suma gwarancyjna. Jest to gérna granica odpowiedzialnosci. Zgodnie z obowia-
zujacymi przepisami maksymalna suma gwarancyjna w pojedynczym przelocie
powinna wynies¢ ok. 10 tys. euro. Wynika to z faktu, ze do maksymalnej sumy
gwarancyjnej moga by¢ doliczone np. koszty zakwaterowania, positkow, lekarstw,
pierwszej pomocy lekarskiej i inne.

Stopa skladki. Szacuje si¢, ze ok. 5000 skarg wptywa corocznie sktadanych
przez pasazerdéw linii lotniczych (brak danych szczegotowych).

Do najczestszych przyczyn op6znien naleza:

e zle warunki atmosferyczne,
e ograniczenia w zegludze powietrzne;j,
* strajki pracownikoéw obstugi pasazerow lotniczych.

Waznym elementem ubezpieczenia jest obliczenie sktadki ubezpieczeniowe;.
Aby obliczy¢ sktadke, nalezy najpierw obliczy¢ stope sktadki. Szacuje sie¢, ze ok.
5000 jest skarg na przewoznikéw samolotowych. Biorgc pod uwage 7788 tys. prze-
wozonych pasazerow, widzimy, ze stopa sktadki powinna wynosi¢ ok. 5/7788 =
0,0006, czyli, po uwzglgdnieniu kosztéw dziatalnosci ubezpieczeniowej, ok. 6 zt od
jednego pasazera.
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Likwidacja szkéd. Ustalenie wartosci odszkodowania jest stosunkowo proste,
gdyz moze ono wynies¢ maksymalng sume¢ gwarancyjna. Likwidacja szkody moze
by¢ przeprowadzona na podstawie udokumentowanego zdarzenia. Takimi doku-
mentami powinny by¢ m.in. karta zgloszenia roszczenia, karty zakwaterowan, po-
sitkéw. Niewykluczone sg takze koszty postepowan sadowych.

7. Zakonczenie i wnioski

Uporzadkowanie przez Trybunal Sprawiedliwosci zasad wystepowania i zakresu
odpowiedzialnosci przewoznika lotniczego przyczynito si¢ do ochrony pasazerow
przed zaktoceniami w lotniczym cywilnym ruchu pasazerskim w skali krajowej
i miedzynarodowe;.

Z rozwazan wynika, ze:

1) ok. 2% pasazer6w ma uzasadnione roszczenia wobec przewoznikow lotni-
czych,

2) w dalszym ciggu wzrasta liczba skarg na opdznienie badz odwotanie lotu.

Prawidlowe zarzadzanie ryzykiem dziatalnosci gospodarczej przewoznikoéw
powinno uwzglednia¢ rowniez ryzyko niedotrzymania kontraktu przewozu, a co za
tym idzie, znalezienia sposobu finansowania ewentualnych roszczen od pasazerow.
Jednym ze sposobow takiego finansowania moze by¢ wtasnie proponowane ubez-
pieczenie odpowiedzialnosci cywilne;.
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