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A légifuvarozo karfelelossége és a légiutas egészségi allapota
Baleset és Betegség
(COVID-19)!
Sipos Attila LL.M., PhD.

A virusok a sejtekbél felépiilé élolények kozelében mindeniitt megtalalhatok, igy
valésagos részei az emberiség életének. A légi kozlekedés a foldrajzi helyvaltoztatas
legfiatalabb megoldasa, amely rendkiviil nagy erofeszitések és aldozatok aran lett
mindenki szamara elérhet6 valésag. A két valosag 2019 végén, majd 2020. marcius 11-én
a COVID-19 vilagjarvannya nyilvanitasaval — az eddig ismert vilagunkat alapjaiban
megvaltoztatva — végérvényesen talalkozott.

A szerzo bemutatja ezt a két valosagot, és kutatja annak jogi osszefiiggéseit.

Foként arra keresi a valaszt, hogy a légi fuvarozo karfelelosségét szabalyozé Montreali
Egyezmény (1999) szerint balesetnek mindsiil-e az utas betegségébdl, egészségi allapotabol
ered6, a be- és kiszallasi miivelet, vagy a légi jarmii fedélzetén tortént esemény vagy
torténés? Vajon a légiutas egészségi allapota — az Egyezmény szabalyai és a gyakorlat
szerint — milyen felelésséget ré a szerzédo felekre?

A valasz megadasahoz a szerzé jogeseteken keresztiil bontja Ki a baleset fogalmi elemeit,
bemutatja a légi fuvarozdi iizletszabalyzat jelentoségét, a kiilonos gondoskodast igénylo
utasok helyzetét, vizsgalja az orvosi igazolasok meglétét, és kiemelten foglalkozik az utas
egészségi allapotabol eredé akuthelyzetek (szivinfarktus, trombézis, virusfert6zés stb.)
személyzet altali kezelésének felelosségével.

A valasz logikus: az utas egészségi allapotabol eredé esemény vagy torténés — az
Egyezmény értelmében — nem mindsiil balesetnek, ennek kovetkeztében a légifuvarozo
karfelelosséggel nem tartozik, de ha a konkrét iigy tényallasaban olyan ok-okozati
osszefiiggés talalhato, amely a baleset bekovetkezése és a légi fuvarozé hanyag
magatartasa kozott all fenn, akkor a légifuvarozé karfelelossége megallapithato.

A tanulmany részletesen bemutatja a kartéritési felelosség feltételrendszerét, a balesetet
eloidéz6 oksagi lancolatot. A szerzé annak tudatiban tesz ajanlasokat, vazol fel
megoldasokat, hogy tudja, az emberiség — minden valos erofeszités ellenére — most sem
tanulta meg a leckét: a virus all nyerésre.

1. Bevezetés

Semmi sem olyan alland6, mint a valtozas. Bar életiink sokszor egyhangunak tiinik, mégis
minden aldott nap torténik veliink olyan esemény, amely azel6tt sohasem. A repiilésben sincs
két ugyanolyan ut, minden légijarat kiilonb6z6 kornyezeti €s id6jarasi korilmények kozott
keriil végrehajtasra, mas utas- és aruterheléssel, rengeteg valtozoval. Van, ami azonban nem
valtozik, a fizika torvényei ugyanazok, és a nemzetkozi polgari repiilés sem veszitett
jelentdségébal.

A repiilés tomegkozlekedés. Versenyben all a modern technika eldallitasaval majd
felhasznalasaval és ezzel a jovot alakitja. A globalis vilagban versenyezni a modern polgari
replilés adta elényok és lehetdségek kiaknazasa nélkiil napjainkban mar nem lehet. Az elénydk
koziil kiemelkedik, hogy a légi kozlekedés a leggyorsabb és a legbiztonsagosabb kozlekedési
forma a vilagon. Nagy tavolsagoknal —a Fold barmely pontjara —a legrovidebb szallitasi idovel
kétségtelentil a repiilés rendelkezik. A modern ember ezért €l a repiilés adta lehetdseégekkel, €s
a tavolsagot mar nem kilométerben vagy mérfoldben méri, hanem idében szamolja. A

1 A kézirat a TK JTI Epidemoldgia és jogtudomdany c. kutatasi programja keretében késziilt.
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nemzetkdzi menetrendszerti polgari 1égi forgalomban a fizetd utasok repiilt kilométereinek?
(RPK) folyamatos novekedése minden nemzetkdzi konfliktus és vilagvalsag® kialakulasa
ellenére is mindig felivel6 és toretlen maradt; egészen mostanaig.

Korunk embere szamara a biztonsag mellett a masik legfontosabb szempont: legyen olcso az
utazas. Az utas elégedett, mert megfizethet6 aron kedve szerint utra kelhet a vilag barmely
pontjara, mikdzben joggal gondolja, hogy a XXI. szdzadban a fert6zé betegségek mar nem
jelentenek akkora veszélyt az emberiségre, mint akar néhany évtizede. Régota tudjuk, hogy
kozel sincs igy. A 1égi kozlekedésnek a betegségek vilagméretli terjesztésében kulcsszerepe
van. Ezért az ENSZ szakositott intézménye, a Nemzetkozi Polgari Repiilési Szervezet (ICAO)
¢s mas specializalt nemzetkdzi intézmények feleldssége ¢s feladata, hogy atfogd
intézkedésekkel megakadalyozzak a fert6z6 betegségek elterjedését. Az ICAO a fert6zo
betegségek terjedésének a megeldzése céljabol folyamatosan tanacskozik a repiilStereken és a
1égi jarmiiveken alkalmazandé nemzetk6zi egészségiigyi rendelkezések kidolgozasara illetékes
nemzetkozi szervezetekkel,* koztiik kiemelten az Egészségiigyi Vilagszervezettel® (WHO). A
jarvanyok repiiléssel torténd elterjedésének a megakadalyozasra az ICAO ajanlasokat tesz
tagallamai részére. Az ajanlasok végrehajtasaért a tagallamok felel6sséggel tartoznak. Az
ICAO tagallamainak alapkotelezettsége, hogy minden lehetséges moédon megakadalyozzak a
fert6zés terjedését, ennek érdekében minden érintett hatdsdgot bevonnak, a nemzetkozi
ajanlasok fiiggvényében szabalyokat hoznak, majd azokat maradéktalanul betartjak.

A nemzetkozi polgari repiilés atfogd egységét biztositd alapszerzédése, az 1944. december 7-
én® elfogadott Chicagoi Egyezmény, mint egy ,,igazi Magna Charta”’ mar tobb mint 75 évvel
ezel6tt vilagos célként tlizte ki: ,,a tagallamok megallapodnak abban, hogy hatékony lépéseket
tesznek a kolera, a (fertdzéses) tifusz, a fekete himl6, a sargalaz, a pestis és a Szerz6d6 Allamok
altal 1dokozonként meghatirozott egyéb fertéz6 betegségek légi jarmii utjan torténd
terjedésének a megakadalyozasara” (14. cikk). Természetesen nemcsak a Chicagodi
Egyezményben felsorolt betegségekkel kell a tagallamoknak megbirk6znia, hanem minden
olyan fert6z6 betegséggel, amelyet az orvostudomany alkalmasnak tart tulajdonsagainal fogva
a vilagmeéretli elterjedésre. Koztiik van egy sor, 1944-ben még nem ismert, ujként megjelent

2 Revenue Passenger Kilometer (RPK): az egy fizetd utas altal megtett kilométer (példaul, ha egy 200 5
szallitasara képes repiilégépre a 1égi fuvarozo 177 jegyet ad el és a l1égijarat Budapest — Parizs (BUD-CDG)
utvonalon 1250 kilométert tesz meg, akkor a jarat 221 250 RPK-at teljesitett a telthazas 250 000 RPK helyett.

3 A légitarsasagok idérél idére kisebb-nagyobb vélsigos helyzettel talaljdk szemben magukat, kezdve az
olajarrobbanastdl a terrortamadasokon, a természeti katasztrofakon keresztiil a gazdasagi vilagvalsagon tul,
egészen a fertézd betegségek terjedéséig. Példaként az Olajvalsag (1973), Irak-Irani habora (1980), Obsl-habora
(1992), Azsiai valsag (1998), Szeptember 11 terrortimadas (2001), SARS virus (2003); Gazdasagi vilagvalsag
(2008), Eyjafjallajokull izlandi vulkankitorés (2010); Ebola virus (2014), SARS-CoV-2 virus (2019).

4 2016-ban hozta létre az ICAO a ,,Cooperative Arrangement for the Prevention and Management of Public Health
Events in Civil Aviation” (CAPSCA) kezdeményezést, amely program keretében az ICAO rendszeresen targyal
az ¢érintett szervezetekkel: WHO, FAO, UNWTO, IATA, ACI, UNDP, IFALPA, IOM, WFP. www.caspca.org
(05/06/2020)

5 Chicagéi Egyezmény 9. Fiiggelék, Egyszertisitések, 15. kiadas, 8. fejezet, E) bekezdése foglalkozik a WHO 4altal
meghatarozott nemzetkozi egészségligyi szabalyok és mas rendelkezések végrehajtasarol, 2017. (8.12-15 pontok,
8.15.1 ajanlas). 8-3.

6 A nemzetkdzi polgari repiilésré]l Chicagdban, az 1944. évi december ho 7. napjan alairt Egyezményt hazankban
a 1971. évi 25. tvr. hirdette ki. A Chicagdi Egyezmény Fiiggelékeit a 2007. évi XLVI. térvény, valamint a
modositasokat a 2009. évi LXXXVIII. torvény hirdette ki. 1994-t61 kezdve minden év december 7. napja a
nemzetkozi polgari repiilés vilagnapja, amelyrél az ICAO 33. Kozgytilésén (1992) dontdttek a tagallamok. Ezt a
kezdeményezést az ENSZ 75. Kozgytlilésén ismerték el hivatalosan a tagallamok. ICAO A-29. 1.; UN
AJRES/51/33, 17 January, 1997.

7 KOTAITE, Assad: My Memoirs: 50 years of International Diplomacy and Conciliation in Aviation. Montreal,
2013.43. 0.
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fert6z6 betegség, ugy, mint az atipusos tiidégyulladas, a madarinfluenza és az Ebola-virus.

» 2003-ban egy titokzatos 1j betegség, a Stulyos Akut Légzdszervi Szindroma (SARS),
ismertebb nevén az atipusos tiidogyulladas virusa borzolta a kedélyeket és keltett
vilagszerte panikot, nagy hatast gyakorolva a nemzetkozi polgari repiilésre. Az ICAO és a
WHO gyorsan reagalt, és a tagallamok felé atfogd ajanlasokat tett.® A tagallamokat
kotelezték arra, hogy a fert6zésben érintett orszagok repiildterein szigorubban ellendrizzék
az utasokat: a betegség tiineteit hordozo személyeket érvényes repiildjegyiik ellenére ne
engedjék elutazni; a Dbeszallast megelézOen a betegségrol tajékoztassak az
utazokozonséget; a fertdzott helyekrdl érkezo utasok ujabb egészségi szlirését végezzek
el; valamint képezz¢ék ki a repiilési személyzetet a SARS tiineteit viseld beteg fedélzeten
torténd kezelésére €s elkiilonitésére, a foldi allomanyt pedig a SARS virussal fert6zott
utasokat szallitd 1égi jarmi fogadésara €s a fedélzet hatékony fertdtlenitésére.

» 2005-ben egy Ujabb fertdzo betegség, a legveszélyesebbnek tartott, vilagjarvanyt eléidézni
képes madarinfluenza (H5N1) szedte aldozatait, amely Gjabb kihivas elé allitotta a polgari
1égi kozlekedést. A WHO ajanléaséara az utasokat eldzetesen informalni kellett az utazas
egészségi kockazatair6l, a repiiltereken pedig a betegség felfedezése érdekében a
kirendelt egészségiigyi dolgozdk célzott kérdéseket tettek fel, és hdokamerakkal
testhdmérsékletet mértek. A repiildtereken specialis helyiséget alakitottak ki a
virushordozonak vélt személyek részére, és jarvanykitorés esetére az ICAO és a WHO a
repiil6tér azonnali bezardsanak menetére tett javaslatot.®

» 2009-ben a sertésinfluenza virusa, 2012-ben a kozel-keleti 1égati koronavirus (MERS-
Cov), 2013-ban a madarinfluenza Gjabb (H7N9) virusa, 2014-ben pedig a nyugat-afrikai
Ebola-virus (EVD) szedte aldozatait vilagszerte. Ezen virusok gyors elterjedésében vagy
éppen a vilagjarvanyok kialakulasanak megakadalyozasaban a 1égi kozlekedés
bizonyitottan kiemelt szerepet jatszott. Az Ebola-jarvany (2014) jo6 példa arra, hogy
sikeriilt megfékezni annak gyors elterjedését. Bar az Ebola-virussal fert6zott 1égiutas
csekély veszélyt jelentett a tobbi utasra nézve, az utazokozonségben mégis komoly
aggodalmat keltett a fertézott személy puszta jelenléte. Az Ebola-virus vérrel és
testnedvekkel terjed, belélegzéssel és cseppfertdzéssel nem, igy az utasra a mellette iild
fert6z6 személy nem jelentett veszélyt. Am a 1égi jarmii mosdojanak kozos hasznalata mar
kétségteleniil kockazatokat rejthet. Ilyen valsagos iddszakban sokan elalltak az utazastol,
mert a biintetdjogilag értékelhetd, szandékosan erésen kohogd, majd felkialto ,,Afrikabol
jottem??, de csak vicceltem” utasnal komolyabb pénikot csak a repiilégépen utazé, mar
valoban Ebola vagy mas virussal megfertézott utas tud kelteni.!

A fentiekben emlitett SARS és a kozel-keleti 1égzoszervi tiinetegyiittes (MERS-Cov) okozoi
koronavirusok voltak, igy nem jelentett ijdonsagot, amikor 2019 decemberében az emberiség
egy joval erésebb — a COVID-19 betegséget, sulyos tiidogyulladast és szovédményeket okozo
— SARS-CoV-2 virussal taldlta szemben magat. Mig a globalis hatdssal bir6 események
lefékezték és ideig-oraig megtorpantottak a 1égi kozlekedési iparagat, addig a COVID-19
betegségnek — felbecsiilhetetlen karokat okozva — sikeriilt a cstcsokat dontd repiildterek

8 SINGH, Jarnail: Preparedness Planning of the Aviation Industry for a Pandemic Crisis Management. Journal of
Aviation Management, (2006) 1-7. o.; ICAO 35. Kozgylilés A35—12 szamu hatarozata, 2004.

9 ICAO Report by Chief, Aviation Medicine Section, to the meeting at the WHO on avian influenza and human
pandemic influenza. ICAO Secretary General, SG 1862/05 AN5/24, 2005.; Chicagéi Egyezmény 9. Fiiggelék,
Egyszertsitések 2.4.

10 Sajnos az ebola-virus ugyan elszigetelten, de jelenleg is szedi 4ldozatait Afrikaban. WHO — Ebola virus disease
— Democratic Republic of the Congo. Disease outbreak news: Update 16 April, 2020. www.who.int/csr/don/16-
April-2020-ebola-drc/en/ (05/06/2020).

11 ABEYRATNE, Ruwantissa: The Ebola Virus and Aviation. Sri Lanka Guardian, Montreal, 8 August, 2014.
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forgalmat teljesen megbénitani €s a nemzetk6zi polgari repiilés utasszallitasi agat, sz szerint a
foldre kényszeriteni. Ez a jelenlegi rendkiviili allapot nemcsak hatasanal fogva, de
rendszerszint{i szabalyozoi kihivasai miatt sem hasonlithatd mas, korabban megjelent virussal
kapcsolatos helyzethez, mert eddig mindig sikeriilt a jarvanyoknak a kezdeti szakaszaban hatart
szabni, azokat idoben elszigetelni. Bar torténtek szakmai 1épések egy-egy jarvanyiigyi esemény
utan, de a leckékbdl [csakugy, mint a human immundeficiencia-virusbol (HIV)] sokaig nem
tanult az emberiség.

Az Egyesiilt Allamok, Hawaii Allami Egészségiigyi Osztalya 1994 juniusaban bejelentette,
hogy egy koreai szdrmazast, 32 éves nd tid6vészben meghalt. Az éaldozat a betegség
megallapitasa el6tt Honolulubol (HNL) — koézel nyolc 6ras repiiléssel — Chicagoba (ORD)
utazott, majd onnan Baltimorba (BWI), és legvégiil 1 honap mulva Honoluluba repiilt vissza.
A hatdsag vizsgalataban kideritette, hogy a n6 az utazas soran tobb utast megfertézhetett. Az
utasok késébb tiinetmentessé valtak, de a vizsgalat tobb valds problémara vilagitott ra. Az
utazds sordn az utas a légi jarmiivek fedélzetén 925 személlyel taldlkozott, amely azért ad
aggodalomra okot, mert multirezisztens tuberkuldzis (MDR-TB) baktérium csendesen,
alattomosan, elsdsorban cseppfertézéssel (kohogéssel, beszéddel, tiisszentéssel sth.) a
levegében terjed.’? A WHO kiadvanyban® tjékoztatta az iparagi szereploket a vizsgalatokrol,
a kockazat jellegérdl és a teendOkrdl. A veszély meglétére a légi kozlekedési ipardg nem reagalt
egységesen, annak ellenére, hogy a WHO szerint, hogyha egyszer a multirezisztens
tuberkuldzis (MDR-TB) baktérium teret nyer, nem valdszinii, hogy meg lehet allitani.

A COVID-19 inditotta el azt az Gsszetett és atfogod valtozasi folyamatot, amelynek ma tanti
vagyunk. Mérfoldké ez mindannyiunk szamara. Ennek a folyamatnak az egyik legfontosabb
kovetkezménye, hogy a varva vart paradigmavaltas nemcsak az életiinkben, hanem a polgari
1égi kozlekedésben is megkeriilhetetleniil bekovetkezik. Egy 0j korszak elétt allunk. Olyan
elétt, amely alapjaiban irja majd feliil az addz versenybdl eredé zsufoltsdgot a foldon és
levegdben.

2. A légiutas és a Montreali Egyezmény (1999)

Az utas — a repiilés nemzetkozivé valasa ota — kiszolgaltatott a 1égi fuvarozoknak. Ennek egyik
f6 oka, hogy a légi fuvarozé szigora karfelel0sségi kotelezettséggel bir, amelyet a 1égi
kozlekedés veszélyes lizemi jellege és személyszallitaskor az utasok védtelen helyzete indokol.
A jogalkoto kezdetben tigy ellenstlyozta ezt a terhet, hogy a Varsoi Egyezményben* (1929)
az utast ért balesetek esetén fizetendd kartérités Osszegét — a légi fuvarozd helyzetét
megkonnyitendé — korlatozta. A karfeleldsség korlatozasa — mint megannyi mas — a
tengerjogbol atvett intézmény.’ Bevezetését foként a légi fuvarozok pénziigyi védelme

12 Kenyon TA, Valway SE, Ihle WW, et al. Transmission of multidrug-resistant Mycobacterium tuberculosis
during a long airplane flight. N Engl J Med. 1996;334:933-8.; Global Plan to End TB: 2018-2022. Stop TB
Partnership, Genf, 2019.

13 A WHO 7 esetet mutat be mar tobb mint 20 évvel ezelétt kiadott jelentésében, amelynek kapcsan a virus
terjedése a fedélzeten tortént, torténhetett. Tuberculosis and air travel: Guidelines for prevention and control.
Communicable Diseases Cluster. WHO/TB/98.256. 1998. Summary of seven investigations of possible M.
Tuberculosis transmission on aircraft. Annex 1. 35-37. o.

14 A fuvarozd feleldssége, III. Fejezet, 22. cikk. A Varsoi Egyezmény a nemzetkozi légi fuvarozds egyes
szabalyainak egységesitésérdl (1929). A Magyar Kiralysag az 1936. évi XXVIII. szamu torvénnyel ,,iktatta
torvényei kozé”.

15 llyen a légi jarmiivek regisztraldsa (lajstromba vétele); a nem artd szandéku (békés) athaladas joga (innocent
passage); a 8. és a 9. kereskedelmi kabotazs jogok; a nyilt tengerek feletti kozlekedés szabadsaga; az engedélyezési
eljarasok és adminisztrativ kovetelmények. SIPOS Attila: 4 nemzetkozi polgari repiilés joga. ELTE Eo6tvos Kiado;
Budapest, 2018, 29., 36-37., 54., 104., 128-129., 281. 312. o.
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indokolta, hiszen stlyosabb balesetek bekovetkezésekor a 1égi fuvarozok olyan mértékben
valtak kotelezetté a karok megtéritésére, hogy az pénziigyileg nehéz, szélsdséges esetekben
valsagos helyzetbe sodorhatta Oket. A 1égi kozlekedési iparag egyik fOszerepldjének, a
l1égitarsasagoknak ezért sziikségilik volt a karfelelosségi helytallasuk megfeleld biztositasara,
annak szabdlyozoi védelmére. A repiilés nagy tokeigényli, gazdasagilag kockazatos
tevékenység. A kiélezett piaci verseny kovetkeztében a légitarsasagok nagy része pénziigyileg
sériilékennyé valt, és nyereségtermeld tevékenységiik a személyszallitasi szegmensben hosszi
évtizedeken keresztiil alacsony vagy veszteséges maradt.

Ahogy az utasjogok a piacok liberalizaciojanak egyik kovetkezményeként megerésodtek, annal
tobb tligyfélkozpont védelmi intézkedés latott napvilagot. A szigort kotelezettségek jogszera
teljesitése nagy — elsdsorban anyagi és adminisztrativ — terhet jelentettek a 1égi fuvarozdknak.
Az utasjogok nemzetkozi szintli megerdsddének csticspontja — a Varsoi Egyezményt és annak
modositasait levaltol® — a nemzetkozi légi fuvarozdsra vonatkozé egyes jogszabdlyok
egységesitésérdl szold Montreali Egyezmény!’ (1999) megalkotisa volt. Az 4j Montreali
Egyezmény (a tovabbiakban: Egyezmény) kétségteleniil paradigmavaltast hozott. A jogalkotd
a pénziigyileg megerésodol® és versenyképes légifuvarozokkal szemben a fogyasztok oldalara
allt. Nem kis tulzassal mondhatjuk, hogy az utas lett az ,,ur”.!® Az iigyfelek védelme olyannyira
elétérbe keriilt, hogy nem véletleniil hangzott el az Egyezmény tervezete készitésekor: ,,a
kéarosultak iigyvédei az Egyezménnyel igencsak boldogok lesznek”.?® Az utas, a baleset
bekovetkezésekor mar a korlatlan felelésségi helytallasra kotelezett 1égi fuvarozdval szemben
sokkal elénydsebb pozicioba kertilt.

Az Egyezmény legfébb célja az egységesités, a jogszabalyok harmonizalasa és a jogi
konfliktusok kikiiszobolése. Ez garancia arra, hogy a kart szenvedett utasnak vagy az aru
feladojanak a karigényét a vildgon mindenditt ugyanolyan jogszabdlyok alapjan birdljék el. Az
elbiralas fliggetlen az utas allampolgarsagtol, a karokozas helyszinétdl, az illetékes birdsagtol,
az utas egészségi allapotatdl, vagy maganak a repiiléjegynek az aratol. A légi fuvarozok
karfeleldssége az ingyenes vagy a rendkiviil olcso repiiljegyeknél is minden esetben fennall.
A felelésséget nem lehet eldre kizarni, vagy akar a jogosan jaro kartérités osszegét a repiiléjegy
ingyenesseégére, illetve olcsosagara hivatkozva egyoldaltian csokkenteni, a kart szenvedett utas
igényét ilyen jogcimen elutasitani. Az utazasban részt vevo, szerzédéses jogviszonyban levd
személyek, akikre az Egyezmény személyi hatdlya kiterjed, karfelelosség szempontjabol tehat
egyenld jogokkal rendelkeznek és ugyanolyan mértékben biztositottak, akar turista-, akar tizleti
osztalyon utaznak.’! A jog az egyenlé banasmod elvének megfeleléen szintén nem tesz

162005. évi XXXIV. térvény a Hagaban, 1955. szeptember 28-4n kelt Jegyz6konyvvel médositott, a nemzetkdzi
1égi fuvarozasra vonatkozd egyes jogszabalyok egységesitése targyaban, Varsoban, 1929. oktober 12-én alairt
Egyezmény modositasarol sz6l6, Montrealban, 1975. szeptember 25-én alairt 4. szamu Montreali Jegyz6konyv
kihirdetésérol.

17 A Montreali Egyezmény 2003. november 4-én lépett hatalyba és indult ,,hoditd” Gtjara. Az Egyezmény ugyanis
minden mas, a nemzetkdzi 1égi fuvarozasra vonatkozo szabaly felett all (55. cikk). Jelenleg 137 allam ratifikalta
az egyezményt. A nemzetkozi légi fuvarozasra vonatkozo egyes jogszabalyok egységesitésérol szolo Egyezmény
(1999).; 2005. évi VIL. torvény; ICAO Doc 9740.; www.icao.int/secretariat/legal/List/Parties/MtI99 (05/06/2020).
18 Az IATA jelentése szerint 20042011 kodzott a légitarsasagok atlagban 4,1%-os nyereséget realizaltak, amely
mas iparagak jovedelmezOségéhez képest rendkiviil alacsony. 2015 utan egészen 2019-ig még magasabb profitra
tettek szert az IATA-taglégitarsasagok, atlagban 8 % felett teljesitettek. PEARCE, Brian: Profitability and the air
transport value chain. IATA Economics Briefing, No. 10, IATA, 2013. 18. o.; IATA Annual Review. 2019. 8. o.
19 CAPLAN, Harold: Novelty in the new Convention 1999. The Aviation Quarterly, (1999) 4. sz. 193. o.

20 \WHALEN, Thomas J.: The New Warsaw Convention: The Montreal Convention. Air and Space Law, 25. (2000)
1.sz.15. 0.

2L A légitarsasagok a kartéritési osszegek fedezetének biztositasira kotelez6 moédon minden utasra biztositast
kotnek (50. cikk).


http://www.icao.int/secretariat/legal/List/Parties/Mtl99

kiilonbséget az iparagi lizleti modellek (a hagyomanyos vagy a diszkont l1égitarsasdgok) kozott,
még akkor sem, ha kozottiik valoban szamottevo kiilonbségek vannak. Minden utas és az aru
feladoja, ha kart szenved és a 1égi fuvarozo felelsségét az Egyezmény alapjan megallapitjak,
ugyanolyan bandsmodban €s egységes elbiralasban fog részesiilni.

A jogalkoté mindvégig kényesen iligyelt a karokozd és a karosult kozott meghuzodo
fesziiltségek feloldasara, érdekeik aranyos egyensulyara. Bar kiemelten védi a nemzetkozi 1égi
fuvarozasban részt vevo ligyfelek érdekeit, ebben az 0j rendszerben nem engedi, hogy az utas
minden vélt vagy valds sérelmekkel a birdsagra rohanjon és végtelenségig — magasabb
kartérités megitélése reményében — perelje a 1égi fuvarozot arra hivatkozva, hogy el6re
megfontolt helytelen ténykedése miatt, de leginkdbb a parancsnokpilota mulasztasanak vagy
legalabb tudatos gondatlansaganak koszonhetden — feladatkdrében eljarva®? — okozott balesetet.
Tobb jogintézmény védi a légi fuvarozét,”® de sokat mond az is, hogy a légi fuvarozé
karfelel6sségét egy olyan kovetelményrendszerben lehet csak megallapitani, amelyben
legalabb 20 konjunktiv?* feltétel teljesiilése sziikséges.

E bonyolult rendszerben a tanulmany arra keresi a valaszt, hogy az Egyezmény értelmében
balesetnek mindésiil-e az utas betegségébol, egészségi allapotabol ered6 esemény vagy torténés,
valamint, hogy a 1égiutas egészségi allapota — az Egyezmény szabalyai és a gyakorlat szerint —
milyen feleldsséget 16 a szerzddo felekre.

3. Baleset
Az Egyezmény szerint a 1égi fuvaroz6 feleldsségének a megallapitasahoz az alabbi konjunktiv
feltételek egyiittes teljesiilésére van sziikség:

1. baleset torténjen; €s

2. abaleset a kart szenvedett utas halalat vagy testi seriilését okozza; és

3. a baleset a 1égi jarmii fedélzetén vagy valamely beszdllasi vagy kiszalldsi miivelet

kozben torténjen (17. cikk 1.).

Ha csak egy feltétel vagy valamelyik feltétel fogalmi eleme hianyzik, akkor a 1égi fuvarozo
nem tartozik feleldsséggel, ezért fontos a baleset fogalmi elemeinek meghatarozasa.

3.1. Elso feltétel: baleset torténjen

Kisebb-nagyobb baleset sokszor torténik az utazas soran, de a 1égi fuvarozd felelosségét
megalapozo baleset csak ritkan. Ennek oka, hogy kizarolag az a baleset, amelyet az Egyezmény
annak mindsit. A baleset altalanosan elfogadott fogalmat a vilag nagyobbik részén kovetendd
joggyakorlatot teremtd, egymast kiegészit6 jogesetek formaltak.

I. A DeMarines kontra KLM Royal Dutch Airlines perben® az Egyesiilt Allamok Legfelsébb
Birdsaga elsoként taglalta itéletében a baleset fogalmanak elemeit, sajatos kritériumait.
DeMarines asszony a repiilés soran robbanasszerii fajdalmat érzett a fejében. Enneck
kovetkeztében a beszéde érthetetlenné valt és teljesen eltompult érzés lett rajta trrd. Az eset utan
az utas egészségi allapota latvanyosan megromlott, szervezetében tartos egyensulyzavar alakult
ki. A keresetben a felperesek a testi sériilés okait a 1égi jarmii légnyomast szabalyozo
rendszerének miikodésében és a gyors nyomascsokkenésben (dehermetizacid) keresték és

22 Az alkalmazottak és megbizottak cselekménye vagy mulasztisa esetében azonban azt is bizonyitani kell, hogy
e személyek feladatkoriikben jartak el. Varsoi Egyezmény, I11. fejezet, A 1égi fuvarozo feleldssége, 25. cikk.

23 példaul a kizarolagossag intézménye (29. cikk), a korlatlan felel6sség kétlépcsds rendszere (21. cikk), a
fuvarozasi dokumentaciok egyszeriisitése (3—11. cikkek), a baleset fogalmi elemei (17. cikk).

24 Tompkins, George N., Jr.: New York-i iigyvéd el6adasanak anyagabol. Leiden ITASL, 2001. november 13.

% DeMarines v. KLM Royal Dutch Airlines, 580 F. 2d 1193 (3 Fed. R. Evid. Serv. 5753) 1978.
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magyaraztak. A KLM szakemberei a perben bebizonyitottak, hogy a 1égi jarmi minden
berendezése normalisan miikddott, meghibasodas nem Iépett fel.

A birosag arra az allaspontra jutott, hogy a ,,baleset egy olyan esemény, fizikai koriilmény,
amely a dolgok megszokott folyasatol eltérden, varatlanul kovetkezik be”. Ha a repiilogép
fedélzetén bekovetkezett esemény egy varhatd, szokvanyos torténés, akkor az esetet
nyilvanval6an nem lehet balesetként kezelni. Ahhoz, hogy balesetrdl beszéljiink, a torténésnek
vagy az eseménynek, varatlannak vagy rendkiviilinek, valamint elére nem lathatonak Kell
lennie. A 1égi jarmii lizemszeri nyomascsokkenése nem varatlan torténés vagy rendkiviili
esemény, igy az nem szamit balesetnek.

I1. Az Air France kontra Valerie Hermien Saks perben?® az utas a Parizs (CDG) és Los Angeles
(LAX) kozott kozlekedd jaraton a kabinnyomds megvaltozasa miatt a bal flilére teljes
hallaskarosodast szenvedett. Az utas szerint a sériilés azért kovetkezett be, mert a 1égitarsasagi
karbantartds gondatlan volt, €s a repiil6gép rosszul beallitott Iégnyomast szabalyozo rendszere
hozzajarult a maradando fiilkarosodas kialakulasahoz. Az Air France jogi képvisel6i
viszontkeresettel éltek, és az igy alperessé valt utastol mar felperesként (reus in exceptione fit
actor)?’ azt kérték, hogy allitasat, miszerint a 1égi jaraton a repiiléssel osszefiiggésben balesetet
szenvedett, bizonyitsa. Az alperes ennek tényét bizonyitani nem tudta.

Az eset egészen egyszerll, mégis torténelmi. A jogértelmezés sordn a birdsag kimondta, hogy a
balesetnek, amely az utas testi sériilését okozta, olyan varatlan vagy szokatlan eseménynek kell
lennie, amely az utason kiviil all. Ezért 1ényeges ez az uj megkozelités, mert a testi sériilés nem
a repilés rendes folyamataban az utas belsé reakciojaként jon létre, hanem a baleset
kovetkeztében, mert a baleset a sériilés oka.?®

I11. A Brandi Wallace kontra Korean Air perben®® Wallace felperes a Korean Air (KE) 61-es
Szdéul (ICN) Los Angeles (LAX) jaratan szexualis zaklatas dldozata lett. A légitarsasag ellen
inditott kartéritési perben els6é fokon a felperes keresete elutasitasra talalt. A birosag dontése
szerint az utazds egész ideje alatt a személyzet részérdl nem volt olyan cselekedet vagy
mulasztas, amely a 1égi jarmii lizemelésével Osszefiiggésben indokolttd tenné a baleset
megallapitasat, és az esemény egyébként sem szamit ,,a repiilés jellemzd kockazati
tényezojének”. A Legfelsobb Birosag — az eset rendkiviili koriilményeire tekintettel — azonban
jogerds itéletében megallapitotta a baleset bekovetkezését, mert a személyzet hanyag
magatartasa a perben végiil bizonyitast nyert.

Mindezek ellenére az els6éfoku dontés indokolasa lett egy Gjabb allomasa a jogértelmezésnek.
Ennek alapjan az utasnak az utassal szembeni cselekedete, tamadésa (verekedés, becsiiletsértés,
jelen esetben zaklatasa) nem mindsiil balesetnek, mert ezek a cselekmények nem a repiilés
Jjellemzo kockazati tényezdi.

IV. A Husain kontra Olympic Airways®® perben tovabb béviilt az elézé jogesetben
meghatarozott baleset fogalmi kore és tovabbi lényeges Kkitétellel gazdagodott; ezzel
kiteljesedett. Dr. Abid Hanson 52 éves utas az Athénbdl (ATH) New Yorkba (JFK) tarto 1égi
jarmu fedélzetén a nagy mennyiségli masodlagos dohanyfiisttél asztmas rohamot kapott és
meghalt. Az aldozat felesége, Husain asszony felperesként arra hivatkozott, hogy férje a
turistaosztalyon ugyan a nemdohanyzo részen kapott helyet, de az csak hdrom sorral volt odébb

2% Air France v. Valerie Hermien Saks, US Supreme Court Reports, 470 U.S. 392, 105 S.Ct. 1338, 84 L. Ed. 2d
289, 1985.

27 Ha a vadlott (alperes) kifogast emel, e tekintetben felperes lesz beldle.

28 Sakaria v. Trans World Airlines, 8 F.3d 164, 170 (4th Cir. 1993), cert. denied 114S.Ct. 1835, 1994,

29 Wallace v. Korean Air, No. 98 Civ. 1039, 1999 WL 187213 (S.D.N.Y.), 1999.

30 Husain v. Olympic Airways, 316 F.3d 829 (9th Cir.) 2002.
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a dohanyzo szekciotdl. Tekintettel férje rossz egészségi allapotara, Husain asszony haromszor
kérte a légiutas-kiséroket, hogy férjét iiltessék tavolabb a dohanyzo résztdl, kérése azonban
minden alkalommal — a telthazas jaratra hivatkozassal — elutasitasra talalt. A valésagban a
jaraton 11 tires sz€ék volt ¢és 28 iiléshelyet szabadjeggyel utazd légitarsasagi alkalmazottak
foglaltak el, igy konnyen lehetdség lett volna az utast mashova iiltetni. A dohanyfiistre allergiés
utas allapotat sulyosbitotta asztmas rohama, akinek életét a fedélzeten nyujtott gyogyszeres
segitség ellenére sem sikeriilt megmenteni.

A birésag itéletében nagy Osszegli kartérités kifizetésre kotelezte a 1égitarsasagot. A birosag
szerint a 1égiutas-kisér6 visszautasito magatartasa ellenkezett a 1égitarsasag belso szabalyaval,
tovabba sértette az iparagi eldirasokat, ez pedig nem Osszeegyeztethetd a rendes és elvart
iizemelés kovetelményével. A felperes joggal érezte, hogy a segitség visszautasitasa — attol a
személytol, aki erre van kiképezve, és foként ebbdl a célbol szolgal a 1égi jarmi fedélzetén —
olyan varatlan helyzetet teremt, amely rajta, az utason kiviil all. Mas szoval a balesethez vezetd
ut oksagi lancolatdban, annak Osszefiiggésrendszerében a légiutas-kisérd magatartasa egy olyan
lancszem volt, amely kozvetve hozzajarult az utas haladlahoz, igy a baleset a repiilési
tevékenységgel Osszefiiggésben koOvetkezett be. A birdsag itéletében a baleset fogalmat
kiterjesztette. A baleset ennek kovetkeztében nemcsak a légi jarmii tizemelésének rendellenes
vagy varatlan eseménye kovetkeztében torténhet meg, hanem l1étrejohet a személyzet
rendellenes vagy varatlan cselekményébdl eredden is.

3.1.1. A baleset fogalmi elemei

A példa értékii jogesetek alapjan a jogalkalmazo szerint balesetnek mindsiil:

a repiilési tevékenységgel (az abbol eredd kockézattal) dsszefiiggo;

az utason kiviil allo;

olyan varatlan vagy szokatlan;

elore nem lathato esemény vagy torténés;

amelynek kovetkeztében a kart szenvedett utas: meghal vagy megsériil.

VVVYY

A joggyakorlat igy nem mindsiti balesetnek:

az oldalso, vagy kozépsé sorbol kinyiil kézipoggyaszban megbotlast;®!

a f61don heverd parnaban, vagy takardban torténd elesés, barmilyen megcsuszas
az 4llithat6 taml4ja székekkel okozott sériilést, kellemetlenségeket;*®

az utas altal nem ismert nyelven tortént fedélzeti kommunikaciot és tdjékoztatast;>*

a jogosultsag els6 osztalyrol turistaosztalyra mindsitését (az utas laba ott bedagadt);®
a kézipoggyasz pakolasabol eredd derékfajdalmat, randulast, vagy huzodast;

az étel-ital (catering) felszolgalasabol eredd problémakat, azok allagat, mindségét;

az utas betegségébdl, egészségi allapotabol eredd barmilyen eseményt vagy torténést.

t.32

Sok vitat valtanak ki a fej folotti tdrolokbdl az utasra esd targyak altal okozott sériilések,
amelyek nem mindsiilnek balesetnek, de nehéz azokat egységesen megitélni.®® A koriilmények
fliggvényében a birdsag hozhat olyan dontést, hogy balesetnek mindsiti azokat.®’

8L Sethy v. Malév Hungarian Airlines, US District Court, 2d 2012.

32 Vanderwall v. United Airlines, Inc., F. Supp. 3d, 2015 WL 309094 (S.D. Fla.) January, 2015.

33 Wipranik v. Air Canada, No. CV 06-3763 AHM, May 15, 2007.

34 Thibodeau v. Air Canada, 2014 SCC 67, [2014] 3 S.C.R. 340.

3 David v. United Airlines, WL 1573423, C.D. Cal., 18 April, 2016.

3 TRUITT, R. D.: Plain Talk about Plane Claims: An Air Carrier Claims Examiner’s Handbook. Overhead Bins —
A Hard Case. Journal of Air Law and Commerce, 80. (2015) 2. sz.

37 Maxwell v. Aer Lingus Ltd., 122 F. Supp. 2d 210, November 2000.; Smith v. American Airlines, Inc., No. 09—
02903 WHA, 2009 WL 3072449, 22 September, 2009.




(Egyértelmiien nem baleset, ha az utas a tarolo felnyitasakor sajat magéban okoz kart.)*® Szintén
nem mindsiil balesetnek, ha az utas nem koveti a személyzet utasitasat. Példaul nem csatolja be
a biztonsagi dvet és egy enyhébb fékezésnél megsériil. Ebben az esetben a birdsag a sériilt utas
keresetét elutasitja, mert bizonyitott, hogy az utas hanyagsaga okozta a kart, és a 1égitarsasag
,minden sziikséges intézkedést megtett a kar megeldzése érdekében”.

Nem tortént baleset akkor sem, amikor az utas a bekapcsolt biztonsagi dvekre figyelmeztetd
tabla ellenére nem kototte be magat és az akkor még nyitott ajtohoz sietett egy integetés erejéig.
Az utas kiesett a repiil6gépbdl, mert nem vette észre, hogy az utaslépcsét a foldi kiszolgald
személyzet mar eltolta. Az Egyezmény értelmében nem tortént baleset, annak ellenére, hogy az
utas 1abat torte és korhazba keriilt.>® Ellenben, ha a személyzet kozvetlen vagy akar kozvetett
modon kozrejatszik a varatlan és szokatlan esemény kialakuldsédban, példaul a 1égiutas-kisérd
tobbszor, boségesen alkoholt szolgal fel az utasnak (repiilésbiztonsagi okbol csak a fedélzeten
felszolgalt alkoholos ital fogyaszthatd), aki ezutdn bodult allapotban elkezdi a masik utast
zaklatni, akkor az eset a baleset fogalmi korébe tartozik.*® Ilyenkor a személyzet egyértelmiien
nem tartotta be a szigora eldirasokat, és ennek a hanyag magatartdsnak kovetkeztében az utas
cselekménye jogellenes, amely mar a repiilési tevékenységgel Osszefliggést mutat. Ha a
személyzet egyik tagja a cselekvoképességét hatranyosan befolyasold alkohol, kabitoszer vagy
barmilyen mas bodultsagot kivaltd anyag hatasa alatt végzi munkajat, és ez a tényallas
megallapitasa soran bizonyitast nyer, akkor minden esetben a birdsag a baleset tényét, s — a
bilintetd ¢és munkajogi kovetkezményeken tal — a légitdrsasag karfelelosségét fogja
megallapitani. A 1égi kozlekedés biztonsaga szempontjabol dontd fontossagu tevékenységet
ellatd személyzet nem szegheti meg kotelezettségét, mert ezzel kdnnyen veszélyhelyzetet
teremt. Egyértelmien a repiilési tevékenységgel fliggenek 6ssze azok a balesetek is, amikor a
repiil6gép kényszerleszallasakor sériilnek meg utasok (példaul kifogy az {izemanyag, vagy a
repiil6gép orrfutdja nem nyilik ki).

3.2. Masodik feltétel: a baleset az utas halalat, vagy testi sériilését okozza

A baleset és az utas haldla vagy testi sériilése kozott ok-okozati dsszefliggésnek kell fennallni.
Mikozben a haldl egyértelmii, az emberi €let végét jelenti, addig a testi sériilés mar sokkal tagabb
értelmezésre ad lehetdséget. A testi sériilés jelentése, annak pontos meghatirozasa a
jogalkalmaz6i munka soran kiemelt jelentdségili, mert fontos szempontként jelenik meg a testi
sériilés és a lelki sériilés kozott meglévd kapcesolat. Ezért kérdéskeént meriil fel, hogy a testi sériilés
mennyiben foglalja magaban a lelki sériilést?

A testi sériilés az emberi testben valtozast eredményezd kézzelfoghato, érzékelhetd sériilés;
nagyon leegyszeriisitve: amikor a csont eltdrik vagy az izomzat meghuzddik, vagott, horzsolt
seb keletkezik sth., azaz az emberi test megsériil. Ez egyértelmiien bizonyitja a sériilést, a
baleset altal okozott testi sériilést.*! A fogalom kétértelmiiségét sokszor a pert indito felperesek
pozicioik javitasa érdekében tudatosan erdltetik annak érdekében, hogy a repiilés soran Oket ért
lelki sériilések a birdsag altal fizikai, testi sériilésként legyenek megitélve. Az Egyezmény a
szovegében ugyanakkor ilyen kiilonbséget kifejezetten nem tesz, egyértelmiien csak és
kizarolag a fizikai sériilések miatt biztosit jogérvényesitési lehetdséget. Az 6Snmagaban fellépd
pszichikai, lelki problémak, félelmek, mentalis sériilések, pszichés sérelmek, akar viselkedési

38 Wright v. American Airlines Inc., WL 446077, 2010.

39 Chutter v. KLM Royal Dutch Airlines, US District Court, 132 F. Supp. 611, 1955.

40 Tsevas v. Delta Airlines, WL 767278 (N.D.I11.) December, 1997.; TOMPKINS, George N., Jr.: Liability Rules
Applicable to International Air Transportation as Developed by the Courts in the United States. Sexual and other
Assaults of a Passenger. 8.9.12., Wolters Kluwer, 2010, 172. o.

41 Uthuppan Jacob v. Korean Air Lines Co. Ltd., Case No. 14-11663, 11th Cir., 20 March, 2015.
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zavarok, akar traumak (még ha terroristak altal megtamadott és eltéritett repiilégépen torténik
is az utazas), ha azok kozvetlen testi sériiléssel nem jarnak, nem mindsiilnek balesetnek.

A repiiléstol valo félelem (panik, stressz, klausztrofobia), vagy a bizonyitottan fert6zo beteggel
tortént utazas utani (tiineteket kémleld) szorongas, valamint az érzelmi megrazkodtatas
ugyancsak nem tartoznak a testi sériilés fogalmaba. Igy példaul az az utas, akinek a panikroham
ellen valo gyogyszereit tartalmazo kézitaskajat a repiilétéri tranzitvaroban elloptak, és ennek
tényével a repililogép fedélzetén szembesiilt, nyilvanvaléan nyugtalan lelkidllapotba kertilt.
Ertelemszertien kérte a személyzetet, hogy forduljanak vissza, mert specialis gyogyszereinek
bevétele nem tiir halasztast. Az utas tObbszori kérése elutasitasra talalt, és a parancsnokpiléta a
felszallas mellett dontott. Az utas ezutan elvesztve dnuralmat és a kapitany végiil az allohelyre
visszagurult. A gyors ,,megérkezés” utan az ligy a birosag elé keriilt. Megallapitast nyert, hogy
az utas testi sériilést, fizikai karosodast, belsé szervi elvaltozast nem szenvedett. Az utas allitasa
szerint az esettel Gsszefliggésben 1égzési nehézségek és alvaszavarok alakultak ki nala, raadasul
a koncentracios képessége is csokkent. Ezek a pszichoszomatikus tiinetek az Egyezmény
értelmében azonban nem szamitanak balesetnek, ezért az utas keresetét a birosag elutasitotta.*?

Az utazas maga is jelentds stresszt fokozo tényezd. Az utazassal 0sszefliggd pszichés zavarok
legenyhébb megjelenési formai a fobiak, a hirtelen er6s6dd panikreakciok. Az utazés soran
valamennyi szorongasos korallapot konnyen fokozddhat. A labilis mentalis allapot vagy induld
pszichozis a repiilogép fedélzetén erdszakos cselekedetek elkdvetését okozhatja. Tobbféle
ereddje van a repiilégépen vagy éppen a repiildtéren kialakul6 fékezhetetlen agresszivitasnak.
A leggyakoribb az alkohol, a drog vagy a labilis mentalis allapot, de van, amikor szocializalt
felnétt emberek olykor elveszitik a jozan itéléképességiiket.*® Torténhet azonban olyan
szituacid, amikor nemcsak egy utason vagy azok egy szlik csoportjan, hanem a repiildgépen
utazok mindegyikén urré lesz a panik. Az ilyen eset sem mindsiil balesetnek.

Az Eastern Airlines kontra Floyd Marie perben* a felperesek azért pereltek, mert uton
Miamibdl (MIA) a Bahamékra a 1égi jarm{i harom hajtomiivébdl az egyik olajnyomas-probléma
miatt ledllt. A repitildgép visszafordult Miamiba, de kozben a masik kettd hajtomi is leallt, és
ennek kovetkeztében a repiil6gép nagyon gyorsan magassagot veszitett. A gép kapitanya jelezte
az utasoknak, hogy az 6ceanban fognak leszallni, azonban a vészsiillyedés kozben a harom
hajtomiivet csodaval hataros modon sikeriilt Gjrainditani és biztonsagosan leszallnia. A pilotat
az utasok hdéskeént iinnepelték. Ennek ellenére az utasok egy csoportja a 1€gitarsasaggal szemben
keresetet nyujtott be. Kérelmiiket a birdsag azonban elutasitotta, mert az dnmagaban, testi
sériiléssel nem jaro pszichikai trauma, lelki sériilés a baleset fogalmi korén kiviil esik.

Nem minésiilnek balesetnek a 1égi jarmii fedélzetén (vagy a be- és kiszallasi miveletek
id6tartama alatt) bekovetkezett mentalis- és lelki eredetii karosodasok, akkor ha
» miszaki hibabol (pl.: kényszerleszallasbol, az altalanostol eltérd repiilési manéverekbol);
* az utas labilis lelki allapotabdl;
» az utas-utassal szembeni verekedésbdl, fenyegetésbél, zaklatasbol,
* harmadik személy altali timadasbol, fenyegetésbdl; vagy
= sz¢lséséges iddjarasi koriilményekbdl (nagy erejli turbulencia, vihar, villamcsapas)
szdrmaznak.

42 Turturo v. Continental Airlines, 128 F. Supp. 2d 170 (S.D.N.Y.) 2001.

3 FELKAI Péter: Repiil6téri biztonsag kontra betegbiztonsag? A ,,sickurity” problémaja. Orvosi Hetilap, (2010) 41.
sz.

44 Eastern Airlines v. Floyd Marie, Supreme Court reporter 499 U.S. 530, 113 L.Ed. 2d 569, No. 89-1598, April
17, 1991.
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Az utasok kozott lezajlott verekedés okozta sériilésekbdl eredd karokat a 1€gitarsasag altalaban
nem tériti meg, mert azok nem a repiilési tevékenységgel dsszefliggésben keletkeztek. A testi
sériilésbol fakadd karokat a légitarsasag akkor koteles megtériteni, ha azok a repiiléssel
Osszefiiggésben keletkeztek. Példaul az utas-utas elleni ,,harcban™ a 1égi fuvarozé feleldssége
akkor allapithatdo meg, ha a személyzet egyik tagja kdzvetve akar, de hozzajarult a karokozas
(a verekedés) kialakuldsdhoz, azaz feladatit nem az eldirasoknak megfeleléen végezte, a
repiilés biztonsagat veszélyeztette.

A jogalkoto a hangsulyt kizardlag a testi sériilésre, a sebesiilésre helyezi. A birdi gyakorlat a
testi sériilés eseteiben azonban definicio hidnydban megosztott, mert ha a sériilések
Osszefiiggenek egymassal, akkor nem mindig lehet éles hatarvonalat huizni a lelki €s testi sériilés
kozott. A nemzeti jogrendszerek a mai napig formaljak a testi sériilés és lelki sériilés kozott
meghtiz6do jogi hatarvonalat, amely kérdést a birosagok a nemzeti jogrend fejlettsége, sajatos
fejlodése fliggvényében értelmezik. Bar a joggyakorlatban altaldban csak a fizikai sériilések
eseteiben alkalmazandé az Egyezmény, a jogfejlddésben mégis egyre inkabb tetten érhetd,
hogy a szélsOséges eseteket, mint példaul a fedélzeten elkdvetett szexualis zaklatasbol, a
terrorista akciokbol,*® vagy az extrém idéjarasi koriilményekbdl eredd lelki sériiléseket®® a
jogalkalmaz6 mar balesetként kezeli.

A Morris kontra KLM Royal Dutch Airlines iigyben*’ a fiatal 15 éves néi utas Kuala Lumpurbél
(KUL) tton Amsterdamba (AMS) a fedélzeten arra ébredt, hogy a mellette iil6 ismeretlen férfi
testi érintéssel molesztalja. Az utas rogton jelentette az esetet a személyzetnek, akik megtették
a sziikséges intézkedéseket. Az utast sulyos trauma érte, és érthetden rogton orvoshoz fordult.
Az orvos megallapitotta, hogy betegében klinikai depresszi6 alakult ki. Elsé fokon a felperes
keresetét elutasitottak, mert az Egyezmény értelmében ez a cselekedet nem esik a baleset
fogalmi korébe. A brit Legfelsébb Birdsag azonban a légitarsasagot teljes kartéritésre kotelezte,
€s megjegyezte: bar testi sériilés az Egyezmény értelmében nem tortént, de a blincselekmény
olyan folyamatot inditott meg a felperesnél, amely tartds lelki traumdhoz vezetett, és ez a
hétkoznapi élet tevékeny végzésében a képességek romlasaval jar. Megallapitast nyert, hogy a
baleset fogalmi korében nem mindig kell figyelembe venni azt a kitételt, miszerint a
bekovetkezett esemény a ,,repiilés jellemz6 kockazati tényezdje” legyen.

Ezen végletes, tragikus esetekben konnyen poszttraumas stressz szindroma (PTDS) alakul ki,
és ez a lelki betegség mar testi kovetkezménnyel jarhat, amely a baleset fogalmi korébe
beletartozik.

Herman kontra Trans World Airlines perben®® a sértett a terrorista akcié kovetkeztében fellépd
almatlansag, depresszid, sulyvesztés, rémalmok, extrém félelmek miatt fordult kartéritési
igénnyel a birésaghoz. A gépen utazok koziil Edith Rosman asszony is igy tett, akinek bar
gyermekeivel egylitt ugyancsak nem esett fizikai bantddéasa, szamos trauma elszenvedése miatt

4 Husserl v. Swiss Air Transport Co., 388 F. Supp.1238 (S.D.N.Y.) 1975.; Borham v. Pan American World
Airways, U.S. Dist. Lexis 28554 (S.D.N.Y.) 1986.

46 Spielberg v. American Airlines Inc., United States District Court, S.D. New York, 105 F. Supp. 2d 280, 2000.
47 Morris v. KLM Royal Dutch Airlines, UKHL 7, 2002; Judgement of British Supreme Court of Judicature, case
no. B3/2000/3820, 17 May, 2001.

48 NEWMAN, Lawrence W. — BURROWS, Michael: Legal remedies available to hijack victims of TWA flights 847.
In NEwMAN, Lawrence W. — BURROWS, Michael: The Practice of International Litigation. 2nd ed. New York,
2013. Part 1., Chapter 7., 60-61. 0.; Herman v. Trans World Airlines, Inc., Court case 40. App. D. 2d 850. 337
N.Y.S. 2d 827, 830 (NY AD 2 Dept.) 1972.
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nyuyjtott be keresetet. A terrorcselekmény ideje alatt a fogvatartott utasok jelentds stressznek
voltak kitéve, maga a bezartsag ténye, az er6s homérséklet-ingadozas, a nem megfeleld
taplalkozas és higiéniai koriilmények miatt. A Rosman kontra Trans World Airlines perben®® —
csakiigy, mint a Herman-iigyben — a Legfelsobb Birésdg megallapitotta, hogy a
terrorcselekmény kovetkeztében kialakult mentalis kin, gydtrelem dnmagéban még nem jelent
jogalapot az Egyezmény alapjan torténé kompenzalasra. Ehhez sziikséges bizonyitani az
objektiv, onmagaban értékelhetd testi sériilést, de ha a lelki sériilés kozvetleniil testi sériilést
idéz eld, ahogyan ezekben az esetekben valoban megtortént, akkor a 1égi fuvarozé helytallni
koteles.*

Altalaban a terrortamadasok (gépeltérités, tiszszedés) sériiléssel és halallal jarnak, de még az
ilyen stlyos esetekben sem nyer mindig a légi fuvarozé feleléssége megéllapitast.>
Ugyanakkor, ha a repiilés soran fellépé mentalis eredetli szenvedésbél, esetleg elmebeli
sériilésbol, testi sériilés, szervi karosodas alakul ki és az okozati 6sszefliggés fennall, akkor a
1égi fuvarozo felelds a kialakult karokért. Ez az 0j irdny sok jogi vitat valtott ki, amit tetéz, hogy
a lelki sértilésekbdl szarmazo karokat nagyon nehéz pénziigyi szempontbdl szamszertisiteni. De
mindez jol szemléltet egy 0j tarsadalmi elvarast: a sz€élsséges koriilmények kozott kialakult
mentalis sériilések, lelki traumdk eseteiben a jogalkalmazd ne legyen passziv, ne értelmezze
sz0 szerint a jogszabalyt, és ne kdvesse mindendron az iranyad6 joggyakorlatot. Nem vitas,

e

hogy megsérti a torvényt az is, aki betiijét megtartva, annak szelleme ellen vét.>?

3.3. Harmadik feltétel: a baleset fedélzeten, vagy be- és Kiszallas kozben torténjen

A miiveletek elhatdrolasanak jogilag fontos jelentdsége van, mert a be- és kiszallas sordn az
utas az Egyezmény hatélya alatt 4ll, vagyis a miivelet megmutatja, hogy mikor kezdddik a 1égi
fuvaroz6 feleldssége és mikor fejezddik be. Az utas a miiveletek kezdése eldtt és befejezése
utan a repiil6téren tartozkodik, igy az ebben az idészakban felmeriilt jogi problémakra — a
replildterekre vonatkozo egységes nemzetkdzi karfeleldsségi szabalyrendszer hidnyaban — a
nemzeti jog lesz az iranyado (példaul ha az utas a repiil6tér parkolojaban elesik, a liftnél
megsériil vagy akar a terminal teriiletén, nem be- és kiszallasi miivelet kdzben éri tamadas).

Altalanossagban elfogadott, hogy a beszdlldsi miivelet akkor kezdddik, amikor az utas a
légitarsasag dolgozojanak (megbizottjanak) a feliigyelete ala keriil és koveti az utasitasait:
példaul, amikor az utas végleg elindul a beszallokapu felé a jaratra torténd beszallas tényleges
szandékaval, vagy a beszallokapu elotti varakozast befejezve, a légitarsasagi alkalmazott
hivasanak eleget téve elindul a kapuhoz, és beall a sorba.>® A kiszallasi miivelet pedig akkor
végzodik, amikor az utas eléri a repiilotér épiiletét, és kikeriil a 1égitarsasag felligyelete alol,
azaz minél tavolabb keriil az utas a 1égi jarmit6l, annal inkabb elvesziti a lehetdségét annak,
hogy baleset bekovetkezéséért — az Egyezmény alapjan — a légitarsasagot tegye feleldssé.

4. A légiutas egészségi allapota
A légijaratokon napi szinten fordul eld valamilyen betegségbdl eredd esemény. Ez nem
meglepd, hiszen atlagban joval tobb, mint 1 milli6 utas tartozkodott a SARS-CoV-2 virus

49 Rosman v. Trans World Airlines, Inc., US Court of Appeals Second Circuit 314 N.E. 2d 848, 1977.

%0 BARNETT, Jacalyn F.. Case comment: Rosman versus Trans World Airlines Inc. Brooklyn Journal of
International Law, 2. (1975) 1. sz. 191-204. o.

1 LowENFELD, Andreas F.: Liability of Airlines for Injury Caused by Terrorism. Air and Space Law: De lege
ferenda, Essays in Honour of Henri A. Wassenbergh. Dordrecht, 1992. 83-84. o.

52 Liber Sextus tgrvénykdnyv Regula luris rész 88. jogelve, 1298. In Pallas Nagylexikon, VIIIL. Bonific papa (1235—
1303) szocikk. Pallas Irodalmi és Nyomdai Rt., Budapest, 1893—-1897.

%3 Walsh v. Koninklijke Luchtvaart Maatschappij (KLM), 09-civ-01803 (RKE) N.V. (S.D.N.Y.) 2011.
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vilagméreti elterjedése el6tti idokben — a nap minden percében — a levegdben. (Csak naponta
12 milli6 utas és 18,8 milliard USD értékii aru szallitdsa tortént 120 000 légijarattal szerte a
vilagon.)® A nagy szamok ellenére meglepd, de évente atlagosan a légi jarmii fedélzetén ezer
utasnal® is tobben halnak meg valamilyen sziv- és érrendszeri elére nem lathatd esemény
(foként szivinfarktus vagy agyvérzés) kovetkeztében.

A Fiilop kontra Malév Hungarian Airlines perben® a felperes a Malév 090-es Budapest (BUD)
— New York (JFK) jaratan szivinfarktust kapott, majd ezzel Osszefiiggésben maradando
szivizom-karosodast szenvedett, és ¢életét harmas szivritmus-szabalyozd beépitésével tudtak
csak az orvosok megmenteni.

A repiil0gép a brit partok felett repiilt, amikor az utas mellkasédban erds fajdalmat érzett. Tudta,
hogy nagy baj van, mert négy évvel el6tte mar volt ilyen esete, igy konkrét tapasztalattal
rendelkezett a tiinetekrdl. A gépen az utasok kdzott egy orvos is utazott, aki a beteget ellatta, a
vérnyomasat rendben talalta, ezért fajdalomesillapitd beadasaval enyhitette panaszait. Az utas
jobban lett, késObb azonban az Ut sordn tobbszor jelentek meg szivtdji fajdalmai. A
parancsnokpildta az orvossal €s a személyzettel tortént konzultacié utan agy dontétt, hogy nem
szakitja meg az utazast. A leszdllds utdn az utast azonnal koérhazba szillitottdk, és ott
megallapitottak, hogy szivinfarktusa volt, ezért rajta életmentd szivmiitétet hajtottak végre.

A birdsag itéletében kimondta, hogy a szivinfarktus nem esik a baleset fogalmi korébe, mert
nem a repiiléssel Osszefliggésben keletkezett, valamint a jarat személyzete minden sziikséges
intézkedést megtett, amely az adott helyzetben ilyenkor elvarhatd, igy a légitarsasag
felelosségét az ligyben nem lehet megéllapitani.

A személyzet koziil kiemelkedd jogallasa a parancsnokpilotanak van, aki parancsnoksaga ideje
alatt a 1égi jarmlivon a repiilés biztonsadgaval kapcsolatos minden kérdés végsd eldontésére
jogosult.>” A 1égi jarmii parancsnoka felelds a légi jarmiinek a repiilés szabélyok szerinti
iizemeléséért, akar maga vezeti a repiildgépet, akar nem. A repiildgépet altalaban felvaltva
vezetik a pilotak (az egyik az odatton, a masik a visszalton), hogy mindketten gyakorlatban
maradjanak. A parancsnokpilota — az utas egészségi allapotaval dsszefliggésben — koteles:

» a légi jarmli fedélzetén megbetegedett vagy Dbalesetet szenvedett személy
elsosegélynytjtasrol gondoskodni, tovabba — ha sziikséges és indokolt — az elsé erre
alkalmas repiil6téren leszallni és a beteget gyors orvosi ellatas céljabol egészségiigyi
szervnek atadni;

> a légi jarmivon tortént sziiletésrol, elhaldlozasrol, balesetrdl és az ezzel kapcsolatos
intézkedésekrdl jegyzékonyvet késziteni,

> alégi jarmlivon tortént elhalalozaskor — a hatdsag részére torténd atadasig — az elhunyt
ingosagainak a megdrzésérél gondoskodni.

A repiilési szabalyoktol a parancsnokpilotanak barmikor joga van eltérni, de csak abban az
esetben, ha az eltérés a repiilésbiztonsdg megtartasa érdekében feltétleniil sziikséges ¢és
indokolt. fgy jogaban all arrél is donteni, hogy az eset Gsszes ismert koriilményét mérlegelve a
l1égi jarmi utjat megszakitva leszalljon-e a legkozelebbi reptildtéren vagy sem. Barhogy is
dontson a kapitany, az utas testi sériilésével nem jard, onmagaban fellépd, pszichikai, lelki
problémak, az utas betegségébdl ered6 fizikai és viselkedési zavarok egyike sem vonja maga
utan a légitarsasag kartéritési kotelezettségeét.

54 Aviation Benefits Beyond Borders. Executive Summary. ATAG report, October 2018. 7. o.

%5 Charles, Rabind A.: Cardiac arrest in the skies. Singapore Med J., 52. (2011) 8. sz.

% Fiilop v. Malév Hungarian Airlines, 175 F. Supp. 2d 651 (S.D.N.Y.) 2001; WL 202958 (S.D.N.Y.) 2003.
5" A Chicagéi Egyezmény, 2. Fiiggelék, Repiilési szabalyok, 2. fejezet, 2.4.
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A Rénai kontra Delta Airlines iigyben®® a felperesnek a Delta légitarsasag Budapest (BUD) —
New York (JFK) jaratan keletkezett karigénye. A Fiilop kontra Malév jogesetben targyalt
hasonld helyzet alakult ki a 1égi jarmii fedélzetén azzal a kiilonbséggel, hogy az utas ebben az
esetben nem kapott tényleges szivinfarktust. A felperes allitasa szerint maradando testi karokat
¢s lelki traumat szenvedett el, mert a gyors orvosi beavatkozas elmaradt annak kovetkeztében,
hogy a parancsnokpilota kényszerleszallassal az utat nem szakitotta meg. A mentalis karosodas,
a lelki problémak azonban nem esnek az Egyezmén 17. cikkében megallitott baleset fogalmi
korébe, ahogyan a birosag a felperes keresetét elutasito itéletében fogalmazott.

Az Egyezmény szabalyai az utasok egészségi allapotara vonatkozdan karfeleldsséget ugyancsak
események: a szivinfarktus, asztmdas roham, tiidéembolia, agyvérzés,>® trombozis sth., nem a
repiilés jellemzo kockadzati tényezoi, nem a repiiléssel osszefiiggésben keletkeznek €s az utason
kiviil allnak, igy balesetnek nem mindsiilnek. A 1égi fuvarozé feleldsségi korébe, igy az utas
betegségébdl, egészségi allapotabol eredé események, vagy torténések nem tartoznak bele.

Jol magyardzza az eldbbi megallapitas 1ényegi tartalmat a hosszu repiildutakon elterjedt
mélyvénas trombozis (DVT) veszélye. A kontinenseken ativeld utazasokat a modern
repiilégépeknek koszonhetden mar direkt (non-stop) jaratok teljesitik. A sokszor 13—15 6ras
reptilési idOtartam alatt az utasok szabad mozgédsukban korlatozottak, és ez annyiban jelent
kockazatot, hogy a hosszan tart6 iil6 helyzet bizonyitottan megndveli elsdsorban a mélyvénas
trombozis kialakuldsanak esélyét. A fedélzeten, a sivatagi levegdvel megegyezd 10%-20%
kozotti csekély paratartalom, valamint az alacsony kabinnyomas kovetkeztében relativ
oxigénhianyos allapot (hypoxia) jon Iétre, és ez a koriilmény az alsd végtagokon szamos
komplex biokémiai valtozast indukal.®® A tobboras iilés és az allandd vibracié kovetkeztében a
labak vérkeringése lelassul, és a visszerekben pang a vér. A leginkabb veszélyeztetettek az idos
emberek, a varandos anyak, a sziv- és érrendszeri betegségben szenvedod betegek, akik esetében
konnyen alakulhat ki trombozis. A polgari 1égi kozlekedésben ezekben az ligyekben nagy
szamban sziilettek®® jogesetek és valtak ismertté , turistaosztaly-szindroma” néven.®2

A D. Wrobel kontra Air France perben® a felperes Réma (FCO) — Parizs (CDG) — San
Francisco (SFO) — Portland (PDX) utvonalon utazott. A repiilési id6 ezeken a jaratokon
Osszesen 18,5 o6ra. A felperes a CDG-SFO szakaszon agyvérzést kapott. Az agyvérzés
kialakulasat felperes a tervezettnél hosszabb utazéssal (3 o6raval valoban késobb érkezett meg a
jarat a célallomasra) ¢és a fedélzeten mozgasban valo korlatozottsagaval indokolt, ezért a
légitarsasagtol erkodlcsi és biologiai karokra hivatkozva kartéritést kdvetelt.

A birdsag szerint kétségtelen, hogy a hosszl tavl jaratokon az 6rdkon at iil6helyzetben valo
tartozkodas fokozza a betegségek kialakulasdnak kockazatat, de a rendellenességek
megjelenéséhez hozzdjarulhat az utas akkori egészségi allapota, esetleges alkoholos
befolyasoltsaga vagy nyugtatdszerek fogyasztdsa, a multban bekdvetkezett hasonld jellegli
orvosi beavatkozast igényld torténések, tovabba azok szovédményei. A romai birdsadg ugy

%8 Rénai v. Delta Airlines, US District Court, Eastern District of N.Y. No. 99 CV 6793 (SJ). December 21, 2000.

%9 Singh v. Caribbean Airlines Ltd., 36 Avi. 16,127 (S.D.Fl.) 2014.

0 SANDOR Tamas: Utazési trombdzis. Orvosi Hetilap, 150. (2009) 3. sz.

61 P¢ld4ul Van Luin v. KLM (New South Wales) 1 DCLR, (NSW) 25, 2002.; McDonald v. Korean Air (Ontario
Superior Court of Justice), Docket 29708, 2003.; Rynne v. Lauda Air Luftfahrt Aktiengelsellschaft QDC 004
(01/5586) Boulton DCJ, 2003 jogesetek.

52 TomPKINS, George N., Jr.: Deep Vein Thrombosis (DVT) and Air Carrier Liability. The Myth and the Law. Air
and Space Law, 26. (2001) 4-5., 232. o.

8 Wrobel v. Air France, Tribunal of Rome, 9th Civil Law Section, Decision No. 9153, 28 March, 2009.
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talalta, hogy az utas nem tudta minden kétséget kizaréan bizonyitani az ok-okozati 6sszefiiggés
fennallasat az elszenvedett sériilés és a késés kovetkeztében hosszabba valt utazas kozott, igy a
keresetet ténybeli és jogi megalapozatlansagra hivatkozva elutasitotta.®

A mélyvénas trombdzis egyértelmiien a hosszu és egyhangu iilés kovetkeztében alakul ki, de
nem a repiilési tevékenységgel Osszefiiggésben. Marpedig ha nem a repiilés a gyokere az
egészségi problémanak, akkor logikusan feleldsségre vonast sem eredményezhet. A 1égi
fuvarozo6 a repiilésbiztonsagért, mig a 1égiutas az egészsége szempontjabol onmagaért felel. Az
utas €és orvosa tudja csak megnyugtatdéan eldonteni, hogy a repiilés milyen hatassal lehet az
illetd egészségi allapotara. A 1égitarsasag annyit tehet, hogy a hosszu repiil6it soran az utasokat
figyelmezteti a testmozgas fontossagara, a mozdulatlan testtartas veszélyeire, és az ingyenes,
mindenki szdmdara elérhetd fedélzeti magazinokban a kockazat minimalizdlasa érdekében
specialis, akar 1l6 helyzetben végezhetdé mozgasgyakorlatokat tesz kozz¢. Amennyiben a
1égitarsasag az ilyen jellegii kockazatokra figyelmeztetést a repiiléut soran nem tesz, vagy azt
elmulasztja és a baleset mégis bekovetkezik, a 1égi fuvarozo6 ugyan perelhetd, de karfeleldsségét
a birdsag nagy valdsziniiséggel nem fogja megéllapitani.®®

Az ilyen jellegli esetekben a vilagon mindeniitt altalaban az alperesek (maguk a légitarsasagok)
vannak kedvezd helyzetben. Bar van olyan helyzet, koriilmény, amikor a birdsag a felperes
kérosult javara dont.®® Ha ugyanis a légiutas bizonyitani tudja, hogy példaul a mélyvénas
trombodzis kialakuldsa a sziik, kényelmetlen {ilések kovetkezménye, ¢és a repiilési
tevékenységgel 0sszefiiggésben ndtt meg az ilyen jellegli egészségiigyi kockazata, akkor van
esélye arra, hogy a birésag az Egyezmény szerinti balesetként értékelje a tényallast, és a 1égi
fuvarozot kartérités fizetésére kotelezze. A helytallasra kotelezett 1€gitarsasag szolgalatban
levé személyzete az utas egészségi problémadival kapcsolatban csak akkor vonhat6
felelosségre, ha az elsdsegélynytjtasra vonatkozd nemzetkodzi, iparagi eldirdsokat nem
tartottak be.®” Fontos kiemelni, ha a személyzet (orvosi szaktudas hianyiban) nem a
legmegfelelébb ,kezelést” nyujtja a betegnek, vagy a segitség nem szolgalja a beteg
gyogyulasat: nem beszélhetlink balesetr6l. Még az sem mindsiil balesetnek, ha a 1égi jarmtirél
hianyzik a fuvarozé hib4jabol az Automata Kiils6 Defibrillator (AED), amely a hirtelen térténd
keringésmegallas esetén életmentd eszkoz lehet.®® Am ha a fuvarozé megszegi a nemzetkozi
eldirasokat, €s az ezen alapuld belsé szabalyokat, eljarasokat, akkor az mar balesetnek
mindsiil, mert a baleset ilyenkor mar a repiilési tevékenységgel kapcsolddd mulasztassal van
ok-okozati dsszefliggésben.

A Safa kontra Deutsche Lufthansa Aktiengesellschaft {igyben®® az utas szivelégtelenség
kovetkeztében a fedélzeten Gsszeesett. A személyzet az orvosokkal tortént konzultacid utan a
repiildutat megszakitds nélkiil folytatta. Az utast megérkezés utdn azonnal korhazba
szallitottak, ahol az orvosok megallapitottak, hogy a késlekedés miatt a beteg helyzete sokat
sulyosbodott. A birdsag megallapitotta, hogy a személyzet a nemzetkozi eldirasokat és a belsd
szabalyokat betartotta, ezért a 1égitarsasag karfelelossége baleset hianyaban nem all fenn.

4 GUERRERI, Giuseppe: Italian Court Denies Recovery for Cerebral Haemorrhage Following 18.5-Hour Aircraft
Journey. Air and Space Law, 35. (2010) 1. sz.

8 Hu v. Air China Limited, Judgment No. 399/2009, Tribunal of Busto Arsizio in Case No. 1118 of 2007.

% EHLERS, P. Nikolai: Aviation in Europe. A Multiple-Challenge Industry. Annals of Air and Space Law, 29.
(2004).

67 ECAC Air Passenger Health Issues. WG, 2004.

88 Aziz v. Air India, 658 F. Supp. 2d 1144, C.D. Cal., 2009.

8 Safa v. Deutsche Lufthansa Aktiengesellschaft, Inc., 36 Avi. 16,148 (E.D.N.Y.) 2014.
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Amikor az egészségi okbol eredd helyzet alakul ki a repiilés soran, szerencsésebb esetekben a
fedélzeten utazok koziil rendelkezik valaki orvosi szakképesitéssel, amely nagy segitséget
jelent a betegnek és a személyzetnek. Ugyanakkor hidba a johiszemi és szakszerii segitség, ha
a beteg helyzete az ellatas ellenére sulyosbodik, vagy széls6séges esetben meghal. Ilyenkor
altalaban a birdsagon folytatddik az iigy. Emiatt a segitségnyujtas elkezdése elétt az orvos
kérheti a légitarsasag személyzetét, hogy nyilatkozzon arrdl, hogy a 1égitarsasagnak milyen, az
orvosi kozremiikodésre vonatkozé feleldsségbiztositdsa van, amelyben a 1égi fuvarozo teljes
mértékben atvallalja az orvosi tevékenységbOl szarmazo esetleges karokat. Ha a
segitségnyujtasnak a sziikséges ¢és elégséges feltételei nem allnak fenn, azaz nincs ilyen
biztositasa a légitarsasdgnak, vagy az orvos a jogi kockazatot nem vallalja, akkor elallhat a
segitségnyujtastol, és nem koteles a mentésben kozremiikddni. Eléfordulhat az is, hogy az utas,
aki egyébként rendelkezik egészségiligyi hattérrel, nem ajanlja magat, amikor a személyzet ezen
a teriileten képzett személyt (orvost, apoldt, mentdst) keres, inkabb inkognitoban marad, mert
nem akarja szaporitani azok szamat, akik a szakszerli segitség ellenére is peres eljarasban
talaltdk magukat.

A légitarsasagok egyértelmiien érdekeltek abban, hogy az utasok a repiilés idétartama alatt
megfeleld és gyors orvosi segitséget kapjanak. Ezért mindent megtesznek, hogy a fedélzeten
utazd orvos ne keriilhessen jogilag kiszolgaltatott helyzetbe. Van olyan 1égitarsasag, amely jo
elére felveszi a kapcsolatot az orvosokkal (mint leendd utasokkal), és a teljes jogi feleldsség
véllalasa mellett mas elénydket is biztosit szamukra.”® A légitarsasdgok részérél egyre
elterjedtebb, hogy a segitséget nyjtd orvos vagy az egészségiigyben képzett személy — a teljes
jogi védelem biztositasa mellett — a kovetkezd ttjara bevalthatd pénzutalvanyt vagy egyeb
utazasi kedvezményt kap.

Ma mar 1étezik olyan globalis vészhelyzeti egészségiigyi szolgaltatds, amely ,,telefonos” orvosi
segitséget nyujt a vilag minden tajan a szolgalatot teljesit6 szakszemélyzetnek. Ha az utas, vagy
a személyzet tagja a f61don, vagy a levegében bajba keriil, akkor fel lehet hivni a szerz6dott
céget, ahol szakképzett orvosok varjdk a hivast és a beteg ellatdsahoz szakszer(i tandcsot és
pontos Utmutatast adnak. Ha a parancsnokpilota a kényszerleszallas mellett dont, akkor a
szolgaltato megszervezi, hogy a beteghez mar az adott helyzetrdl tajékoztatott és igy jobban
felkésziilt mentSszemélyzet menjen ki. Ez a szolgaltatas eléfizetéssel vehetd igénybe.

4.1. Kiilonleges gondoskodast igényl6 utasok
Az Egyezmény kiilon nem szol a kiilonleges gondoskodast igényld utasokrol, de nem is kell
sz6lnia, mert az Egyezmény személyi hatilya minden olyan személyre’? kiterjed, aki a légi

0 Doctor on board program. www.lufthansa.com.

& Ilyen szolgaltatast nytjtanak a MedAire's MedLink és a Stat MD cégek. Medical Emergencies - Guidance for
Flight Crew. www.skybrary.aero/index.php/Medical_Emergencies_Guidance_for_Flight_ (05/06/2020).

2 A személyek korébe mindenki beletartozik, aki a 1égi jarm{i fedélzetén tartozkodik (illetve be- vagy kiszallasi
miiveletet végez), tovabba a légi fuvarozoval a szallitdsra vonatkozd szerzédéses jogviszonyban all, azaz
repiildjeggyel rendelkezik. (1. cikk 1.). A személyek kategoridba azonban nem sorolhatd be a szakszemélyzet (a
repiilési okiraton, vagy mas szdval repiilési parancson szerepld pilotak, a 1égiutas-kisérok, esetenként a fedélzeti
mérnok, vagy a jarattal utazo szereld), mert rajuk nézve a légifuvarozdval kotott munkaszerzodés lesz az iranyado.
A személyek kategoriaba nem tartoznak azok a légitarsasagi alkalmazottak, akik az utasok kozott foglalnak helyet
és érvényes repiiléjeggyel utaznak. A potyautasra nem alkalmazhaté az Egyezmény, mert a felek kozott a
szerzédéses jogviszony hidnyzik. Az utazasra kényszeritett (példaul valas miatt erészakosan megszoktetett
kiskort) személyek esetében sem alkalmazhatdo az Egyezmény. Az Egyezmény személyi hatalya kiterjed az
ingyenes, ellenszolgaltatas nélkiil teljesitett fuvarozasokra is. DANKO, Mike: Montreal Convention Does Not
Apply To Crew Members. Aviation Law Monitor, 18. (2012). www.aviationlawmonitor.com.; ABEYRATNE,
Ruwantissa I.R.: Aviation Trends in the New Millennium. 17. Transportation of Abducted Children. Routledge,
2017.; Ko v. EVA Airways Corporation, 42 F. Supp. 3d 1296, February 2012.
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fuvarozoval polgari jogi szerzddéses jogviszonyban 4&ll. Tekintettel arra, hogy a légi
szolgaltatdsoknak valamennyi ember javat kell szolgalnia, ezért a csokkent mozgasképességii
vagy barmilyen mas okbol kiilonleges gondoskodast igényld személyek szaméra a légi
kozlekedéshez vald hozzaférést biztositania kell — fliggetleniil attol, hogy az utas
mozgasképességét a fogyatékossaga, a kora, betegsége vagy barmely mas tényez0 okozza. Az
utasjogok egyre fontosabba valdsaval a 1égi fuvarozoknak minden utas szamara egyenld
feltételekkel kell a szolgaltatdsokat nyujtani.

Az utas vagy a fuvarozasért fizetd személy — a fuvarozas menetrend szerinti induldsi id6pontjat
megeldzden — a 1égi fuvarozot koteles arrol tdjékoztatni, hogy a csokkent mozgasképességli
vagy mozgaskorlatozott sulyos beteg szallitdsa hordagyon torténé gondoskodast igényel, vagy
a lélegzéséhez oxigénpalackot igényel, illetve hasznal, testméretei egynél tobb iiléshely
foglalasat teszi sziikségessé. A tdjékoztatds nemcsak azért fontos, hogy a légi fuvarozé a
legjobb minéségben, szakszerlien és biztonsagosan tudja az utast elszallitani, hanem azért is,
hogy a légi fuvarozénak lehetdsége legyen arra, hogy a repiilésbiztonsagi szabalyoknak, a
technikai eldirdsoknak megfelelden ezen személyek utazasat korlatozhassa, feltételekhez kosse,
vagy végso soron a szallitasukat megtagadja. Ennek legfobb oka az, hogy vészhelyzetben a
kiilonleges gondoskodast igényld utasok mentése kiilon erdfeszitést igényel, amely nem
novelheti aranytalanul a kockazatait a mentési mivelet végrehajtasanak. Példaként a
kerekesszékkel utazo utasok szama limitalt a gép tipusatol, kapacitasatol, az iizletszabalyzatban
foglaltaktol fliggden. A testméretei kovetkeztében egynél tobb iiléshely foglalasat igényld
utasok szdma is korlatozott, a latassériilt utasok vakvezetd kutyainak elhelyezésére is csak
meghatarozott szamban van lehetdség. A terhesség 36. hetét betoltott allapotos nék a légi
jéaraton csak kiilon engedély birtokdban, és ha az egészségi allapot indokolja, orvosi kiséret
mellett utazhatnak. Fert6zd beteg emberek pedig egyaltalin nem utazhatnak, illetve
tartozkodhatnak a 1égi jarmi fedélzetén. A 1égi fuvarozok az lizletszabalyzatukban kétik ki ezen
specialis, de egyben kotelez6 szabalyokat.

4.2. Uzletszabalyzat (Altalanos Szerzédési Feltételek)

A légi fuvarozd és az utas kozott kotott 1égi személyszallitasi szerzOdésnek, a hatdlyos
jogszabalyokban nem szabalyozott részletes szerzddési feltételei az iizletszabalyzatban
kerlilnek meghatarozasra. Az lizletszabalyzat rendelkezései a 1égi fuvarozé és az utas kozott
1étrejott szerzodés részét képezik. Az lizletszabalyzat, amely a szerzddés részét képezd
feltételeket tartalmazza, nem jogszabaly. Ez a légitarsasag szolgaltatasi stratégiaja, amelyben
az egyik fél (a légi fuvarozd) tobb szerzdédés megkotése céljabol egyoldaluian, a szolgéltatasi
keretet megszabva elére meghataroz, mikozben a szerzddés részét képezd feltételek
meghatarozasdban a masik fél (az utas) nem miikodik kozre.

Az ilzletszabélyzatot a légitarsasagok a nemzetkdézi és az eurdpai unids jogszabalyok, a
Nemzetkozi Légiszallitasi Szovetség (IATA) eldirasai és ajanlasai,”® valamint a nemzeti
jogszabalyok ¢€s hatdsagi eldirdsok figyelembevételével, hatdsagi jovahagyas mellett kotelesek
elkésziteni. Az lizletszabalyzat nem lehet ellentétes a jogszabalyokban foglaltakkal, de ezen
felil a légi fuvarozok maguk dontik el — akar egymastol eltéréen —, hogy milyen
szolgéltatasokat, milyen feltételekkel nyujtanak az utasaiknak.’* Repiilésbiztonsagi okokbol
példaul a 1égi fuvaroz6 megtilthatja vagy korlatozhatja a kiillonb6zd elektronikus eszk6zok
(példaul mobiltelefonok, laptopok, hordozhatd felvevdkésziilékek, hordozhatdé radiok, CD

3 IATA Recommended Practice 1724: General Conditions of Carriage, Passenger Services Conference
Resolutions Manual (PSCRM). 37th ed. 2016.
4 SIPOS Attila: A nemzetkdzi polgari repiilés joga. ELTE Eotvos Kiado, Budapest, 2018, 310-311. o.
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lejatszok, elektronikus jatékok, atjatszo késziilékek, radidovezérlési jatékok) hasznalatat. A
hallokésziilékek €s szivritmus-szabalyozok hasznalata azonban a 1égi jartokon megengedett.

A fuvarozasi szerzodésben meghatarozott kitelezettségek megszegése jogkovetkezményeket
von maga utan. Ha az utas a légi jarmii fedélzeten olyan magatartast tanusit, hogy azzal
» a légi jarmivet, a légi jarml fedélzetén levé személyek és vagyontargyak, vagy a
repiilés biztonsagat a személyzet megalapozott megitélése alapjan veszélyezteti;
» aszemélyzetet verbalisan vagy fizikalisan zaklatja, feladatai ellatasaban akadalyozza;
» aszemélyzet utasitasait nem teljesiti;
» kényelmetlenséget vagy kellemetlenséget, kart vagy sériilést okoz a fedélzeten
tartdzkodo személyeknek; illetve kart okoz a fedélzeten talalhatd vagyontargyakban;
akkor a Iégi fuvarozonak jogaban all a sziikségesnek itélt intézkedéseket megtenni.

Az utas a fuvarozas teljes idotartama alatt koteles a 1égitarsasagi alkalmazottak utasitasainak
megfeleld magatartast tantsitani és nemcsak a fedélzeten, hanem a be- kiszallas ideje alatt. Ha
a parancsnokpildta ugy itéli meg, hogy az utas magatartdsa a repiilés biztonsagara, az utasok és
a személyzet testi épségére veszélyes lehet, az utas szallitdsat megtagadhatja. A 1égi jarmi
parancsnokénak a Tokiéi Egyezmény’® értelmében joga van személyes szabadsagot korlatozo
intézkedéseket foganatositani azzal a személlyel szemben, akirdl alapos okkal feltételezi, hogy
a légi jarmi fedélzetén blincselekményt vagy egyéb jogellenes cselekményt kovetett el vagy
készil elkovetni. A 1égi jarmli parancsnoka a 1égi jarmi személyzetének tagjait utasithatja, az
utasokat pedig felkérheti, de nem utasithatja, hogy nyujtsanak akar fizikai segitséget is a
személyes szabadsagot korlatozé intézkedések megtételéhez.”® A 1égi jarmii személyzetének
tagjai vagy az utasok a fenti esetben feljogositas nélkiil is a kialakult helyzetnek megfeleld
megeldz6 intézkedéseket tehetnek. A repiilésben életbevagoan fontos a megeldzés, ezért mar
az utazas kezdeti szakaszaban sziikséges hatékonyan intézkedni, mert sokkal biztonsadgosabb ¢és
olcsobb még a f61don, ha a koriilmények indokoljak, az utast kizarni. A helyzet nem egyszert,
az utas nem szokta személyes motivaciojat, a személyét érintd szenzitiv adatokat (pl.: egészségi
allapota, koros szenvedélye) megosztani, és egyértelmiien jelét adni annak, hogy hogyan fog
majd reagalni az elére nem lathatd eseményekre, helyzetekre.

4.3. Orvosi igazolas

Tekintettel arra, hogy a 1égi fuvarozonak nem all modjaban az utasok egészségi allapotat
ellendrizni, ezért sziikséges kidolgozni — a mar bevezetett sok mas intézkedés mellett — egy
olyan szigori kovetelményrendszert, amely csokkenti annak kockazatat, hogy a fert6zo
személyek a fedélzetre léphessenek. A légi fuvarozok a kezdetek ota — foként az
Uzletszabalyzatukban — tiltjak a fert6z8 betegek utazasat. Ezen kdvetelmény rendszerszintii
ellendrzésére és dokumentalasa azonban eddig nem keriilt sor, most ez érthetéen bekovetkezik.
Nem tjkeletii azonban maga a gondolat. Gondoljunk csak a kiilonleges gondoskodast igényld
utasokra, akik kotelesek orvosuk tanacsat kikérni arra vonatkozdan, hogy 1égi uton torténd
utazasuk mennyiben kockazatos. Pontosan az ilyen személy utazésaban rejlo kockazatok miatt
a légi fuvarozo fenntartja maganak a jogot arra, hogy barmely utastol 1égi uton vald
széllithatdsaga tekintetében legalabb angol nyelven kiallitott [az IATA és a WHO eldirasainak
megfeleld] orvosi igazolast, sziikség esetén pedig szakképzett orvosi vagy apoldi kiséretet
koveteljen meg. Az orvosi igazolasnak egyértelmiien tartalmaznia kell, hogy az utazas(ok) adott
napjan (napjain) az utas légi utazdsa kockdzatmentes, illetve, hogy mely feltételekkel

5 A légi jarmiivek fedélzetén elkdvetett blincselekményekrdl és egyéb cselekményekrdl sz616 Tokidi Egyezmény
1971. évi 24. tvr., A 1égi jarm{i parancsnokanak hataskore, 111. fejezet, 6. cikk.
76 Sedigh v. Delta Air Lines, Inc., 850 F.Supp.197 (E.D.N.Y.) 1994,
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kockédzatmentes, valamint az utas kiséré nélkiil utazhat. A 1égi fuvarozo a foglalds
visszaigazolasat, illetve a széllitast megtagadhatja, ha
» az utas vagy megbizottja nem tesz eleget a 1égi fuvarozo altal meghatarozott
kovetelmények valamelyikének; vagy
» abemutatott orvosi igazolas hidnyos; vagy
» az adott utvonalon lizemeltetett repiilogéptipuson nem biztosithatok az orvosi
igazolasban foglalt feltételek; vagy
» az utas atszallasa egy masik jaraton sem oldhaté meg.

Amennyiben az utas orvosi tanacsot nem kér vagy kért, de azt nem koveti az Ut soran, az ezen
okokbol elszenvedett balesetért, testi sériilésért, egészségkarosodasért, annak romlasért, végsé
soron az utas halalaért a 1égi fuvarozot feleldsség nem terheli. A repiildterek és a 1égitarsasagok
dolgozoi a nemzetkdzi €s a hazai egészségiigyi eldirasokat betartva kotelesek preventiv médon
cselekedni és egységesen fellépni a betegségek terjedésével szemben. Ha a dolgozok a
szabalyoknak megfelelden jarnak el, akkor jogi értelemben feleldsségre vonni Oket az utas
egészségi allapotabol eredd események, karok tekintetében nem lehet. Még akkor sem, ha a
repiil6téren nem sikeriil kiszirni az egyébként valoban fert6z6 beteg utast (van olyan
gyogyszer, amely a virussal fertzott beteg magas lazat dtmenetileg leviszi), és ez a személy
felkeriil a repiildgép fedélzetére. A repiil6tér alkalmazottai nem rendelkeznek olyan
képesitéssel és gyakorlattal, hogy biztosan meg tudjék allapitani az utasrdl, hogy fert6z6
betegségben szenved-e vagy sem. Maga a légi fuvarozo sem rendelkezik az utas egészségi
allapotaval kapcsolatban pontos informacioval (kivéve a kiilonleges gondoskodas igényld utast)
¢s a személyzettdl sem varhato el, hogy az utasokat az 1t el6tt szakszeriien ,,megvizsgalja” és a
»latlelet” fiiggvényében intézkedjen. Ez nem életszeri. Kizardlag az utas tudja, hogy egészségi
allapota mit tesz lehet6vé, és az utazassal egyiitt jaré kockazatokat, valamint az ezzel jard
felelésséget mennyiben tudja vallalni.

Mivel az utas egészségi allapota csak az utas el6tt ismert, ezért a felel6sség csak és kizarolag
az O0vé és orvosaé. A légi fuvarozd csak akkor felelhetne az utasok egészségi problémaibol
ered6 karokért, ha az utazas el6tt kb. 48 o6raval minden egyes utast — a nemzetkozi szabvanyok
szerinti — orvosi alkalmassagi okirat leadasara kotelezne. Az orvosi igazolasok alapjan a 1égi
fuvarozo egyoldaluan eldonthetné, hogy kit enged és milyen kondiciokkal felszallni a jaratra és
kit nem. Nyilvan ez a gondolat sokaig a gyakorlatban — minden utas tekintetében —
kivitelezhetetlennek tiint, de ma mar nem 6rdogt6l valo. A 1égi fuvarozoknak megfeleld valaszt
kell adniuk az egyre névekvé szamu esetek visszaszoritasara, legfoként arra, hogy a jovében a
rossz egészségi allapotban 1évé utasok feleldtlenil repiilutra vallalkozzanak, vagy éppen olyan
betegséggel vallaljak az utat, amellyel masok testi épségét, életét veszélyeztetik. Minden 1égi
fuvarozo jol felfogott érdeke, hogy ne torténjen baleset, és ha torténik, akkor az ne mindsiiljon
az Egyezmény értelmében annak. Ha igy alakul, akkor a nemzeti jog lesz az iranyado.

5. A nemzeti jog szerepe

Tekintettel arra, hogy a nemzetallamok a COVID-19 kezelés kapcsan azonnali — sokszor
egymastol Iényegesen eltérd — szabalyokat hoztak, hoznak, igy kérdésként mertil fel, hogy a
l1égifuvarozd karfeleldsségének a megallapitasaban a nemzeti jognak mennyiben van szerepe.
Az Egyezmény legfObb célja a nemzetkdzi 1égi fuvarozas egyes fontosabb szabdlyainak az
egységesitése. Ezek a fontosabb nemzetkdzi maganjogi szabdlyok nem csupan kollizids
normaként viselkednek, hanem a jogviszony szempontjabdl iranyadd jogot tartalmaznak, és
részben utalnak vagy tdmaszkodnak a bels6 jogra. Az Egyezmény, igy helyet hagy a nemzeti
jognak, az esetjognak, de még az iparagi IATA hatarozatoknak is, hiszen a jogalkoté nem tud
¢és nem szabad minden szabalyt egységbe foglalni. A bels6 jog alkalmazasa igy sziikségszerti:

19



kozvetleniil (példaul a hataskor megallapitasaban, a jogi eljarasok menetében, vagy akar a
karosszegek, hataridék kiszamitasaban)’’ és kozvetetten (példaul az Egyezmény a fontosabb
fogalmakat nem definiélja, igy azok pontos meghatarozasa ¢és fogalmi elemeinek a tisztdzasa a
nemzeti jogalkalmazas feladata maradt).

Itt fontos kiemelni, hogy nemzetk6zi szinten egységes karfelelésségi szabalyozas a fobb iparagi
szereplok: a nemzetkdzi repiiléterek, a 1égi jarmiveket gyartok, a légiforgalmi iranyito
szolgalatok (ANSP) tekintetében nem jott 1étre, ezért ezeket a teriileteket érintd jogitakban a
nemzeti jogszabalyok az alkalmazandok. Ugyanakkor a Ilégifuvarozok feleldsségét az
Egyezmény nemzetkézi szinten szabalyozza. Ha az Egyezmény valamilyen okbol nem
alkalmazando, akkor rogton a nemzeti jog nyer teret, de ekkor figyelemmel kell lenni az
Egyezmény specialis és kiemelten fontos jogintézményére: a kizarolagossagra (29. cikk)’®. Az
egymastol eltér6 nemzeti jogrendszerekben a kizardlagossag biztositja az Egyezmény
elsddlegességét, annak atfogo érvényesiilését.

A Sidhu kontra British Airways iigyben’® a Kuala Lumpurb6l (KUL) Londonba (LHR) tarto
légijarat tankolas miatt Kuvaiti (KVI) nemzetkozi repiilterén leszallt. Az {izemanyag toltése
kozben iraki fegyveresek a repiildteret elfoglaltdk és az utasokat, valamint a személyzetet
visszatartottak. A jaraton utazokat Bagdadba szallitottak, ahol 6ket egy honapig fogva tartottak.
Késobb a fegyveresek elengedték a tiiszokat, akik biztonsagban hazatérhettek. A felperes utas
aperben azzal érvelt, hogy a 1égitarsasag haborus 6vezetben szallt le, és tudta vagy tudnia kellett
volna, hogy a leszallas el6tt 4 6raval Irak megkezdte a habors miiveleteket. Az utast az egy
honapos bezartsag alatt komoly lelki sériilések érték, amelyek testi sériiléshez vezettek. Az utas
megbetegedett, ekcémas lett és sokat veszitett sulyabol, végiil birésaghoz fordult.

A birdsag azonban gy itélte meg, hogy az Egyezmény értelmében nem tortént baleset. Igy a
f6 kérdés nem az volt, hogy az Egyezmény rendelkezései alapjan a lelki sériilés milyen
koriilmények kozott €s mennyiben mindsiilhet balesetnek, hanem sokkal inkabb arra keresete a
birésag a valaszt, hogy ha a 1égi fuvarozoval szemben a felperes keresete nem all meg, akkor
kivel szemben és milyen jog alapjan — a valoban bekovetkezett karainak a megtéritése céljabol
— tudja kérigényét az utas érvényesiteni.

A jogalkot6 akarata egyértelmii: a 1égi fuvarozo karfeleldssége legyen egységes és a nemzeti
jogrendszerek felett allva kizardlagos. A jogalkalmazd ezzel elkeriilheti a nemzeti
jogrendszerekben rejlé konfliktusokat, megteremtve az egységes fellépés valddi lehetdsegét. A
kizarolagossag intézménye (exclusive remedy) azt a célt is szolgalja, hogy ahol a légi
fuvarozdval szemben nincs jogérvényesitésre lehetdség, akkor a nemzeti jogrend altal se
nyerjen jogot a karosult személy arra, hogy a légitarsasagot a nemzeti vagy barmilyen mas
szabalyrendszer alapjan perelje.?’ Azaz, ha a kereset az Egyezmény értelmében nem biralhat6

" Az Egyezmény alabbi rendelkezései utalnak kifejezetten a nemzeti jogalkalmazasra:
» A joghatosaggal rendelkezd és egyben az ligyben eljaro birdsagnak a nemzeti joga szabalyozza az eljarasi
kérdéseket (33. cikk 4. és 45. cikk).
> A Kkartérités kovetelése iranti keresetet 2 éven beliil lehet meginditani, és ezen id6szak szamitasi modjat
annak a birdsagnak a nemzeti joga hatarozza meg, amely az tligyet birtokolja (35. cikk 2.).
szerz6dés vagy szerz6désen kiviili karokozas vagy barmi mas alapozza meg, csak a jelen Egyezmény feltételei és
az ebben meghatarozott feleldsségi hatardsszegek fiiggvényében lehet inditani, jogfenntartassal abban a kérdésben,
hogy kik a kereset inditasara jogosult személyek, és melyek az 6 vonatkozo jogaik.
Montreali Egyezmény (1999). A kovetelések alapja, 29. cikk.
7 Sidhu v. British Airways. Lloyd’s Law Reports. 76. (1997) 2. 84. 0.
8 EL AL Israel Airlines Ltd. v. Tsui Yuan Tseng, US Court of Appeals for the Second Circuit, No. 97-475, 122 F.
3d, 1999.

20




el, akkor ugyanazon kereset mind a hazai, vagy mas jogrendszerben sem alljon meg a
légifuvarozoval szemben.

A birdsagok tobbsége szigoruan értelmezi ezt a szabalyt és az elfogadott biroi gyakorlat szerint
a légi fuvarozoval szembeni kartérités lehetdségétdl végleg elesik a karosult, ha jogalap
hianyaban igényét érvényesiteni az Egyezményben foglaltak alapjan nem tudja. Ugyanakkor
egyes helyeken — féként a dél-amerikai orszagokban — megengedden értelmezik az Egyezmény
rendelkezését a kizarolagossagrol, és kevésbé kovetik azt a gyakorlatban.®* A kizarolagossag
mindemellett nem jelenti azt, hogy az utas jogérvényesitési lehetdség nélkiil maradna
onmagaban csak azért, mert magatol a 1€gi fuvarozoktol egyaltalan nem kovetelhet kartéritést.
A kérokoz6 harmadik személlyel (altalaban masik utassal) szemben a karosultak sajat jogukon
polgari jogi vagy biintetdjogi keresetet indithatnak a nemzeti jogrend szabalyai szerint.

6. Osszegzés

A koronavirusos-beteg vagy mas virussal fert6z6dott utas altal mas utasok megfertézése
onmagaban nem mindsiil balesetnek. Ennek oka, hogy a fert6z6dés napjaink egyik legelterjedt
kockazati tényezdje, igy az nem varatlan, szokatlan és elére nem lathato esemény vagy torténés.
A megfert6z6dés része az életiinknek, hiszen ki ne kapott volna el élete soran példaul influenzat,
vagy ne lett volna kitéve fert6z6 betegségnek. Sokszor a vald életben sem tudjuk biztosan,
illetve egyaltalan nem, hogy kit6él kapja meg az ember a virust, nemhogy a repiildgépen, egy
olyan helyzetben, amikor targyak megérintésével is megfertézédhetiink. igy azt is nehéz
bizonyitani, hogy egy virussal fert6zott utas, mas utast vagy a személyzetet a 1égi jarmi
fedélzetén vagy a ki- és beszallas soran megfert6zott. Az utasokat utdlag nem mindig kdnnyt
megtalédlni, a 1égi jarmiivet alapos atvizsgdldsra kivenni a forgalombol iddigényes, maga az
eljaras rengeteg erdfeszitést igényel (példaul a tuberkuldzisnak a légi jarmiivon torténd
terjedését vizsgalo esetben tobb mint 30 szakember, kozel 8 honapon at, 1200 érat dolgozott.)®?

Mégis lehetnek olyan helyzetek, amelyeket a bird az Egyezmény szerint balesetként értékel és
ezzel a légifuvarozo feleldsségét megallapitja. Ehhez olyan ok-okozati 0sszefiiggés meglétére
van sziikség, amely a baleset bekovetkezése és a 1égi fuvaroz6 hanyag magatartasa kozott all
fenn. llyen 6sszefliggés lehet, ha:

> a légi fuvarozo nem utasitja vissza a beszallasi miivelet végzésekor a COVID-19
tiineteket mutatd utast, vagy nem tesz eldvigyazatossagbol olyan lépéseket, hogy
meggy6z4djon arrdl, hogy az utas tlinetmentes;

» alégi fuvarozo elmulasztja elkiiloniteni a COVID-19 tiineteket mutato utast a fedélzeten
vagy a mar elkiilonitett utas esetében nem varja meg az orvosi segitség megérkezését a
kiszallasi miivelet elkezdéséig;

» alégi fuvarozo a hitelt érdemlo bejelentés ellenére sem ellendrzi az utasokat azon c€lbol,
hogy elkiilonitse a fert6z6 utast;

» alégi jarmi kabin légkondicionald berendezése nem- vagy hibasan miikodik, vagy a
légi jarmt foldi tartézkodasanak ideje alatt a légkondicionalot [a foldit, vagy a
segédhajtomiivet (APU)] szakszertien nem kapcsoljék be.

Nyilvan, ha bizonyitast nyer, hogy az utas a légitarsasag szolgaltatasa kozben kapta el a
fertdzést és a személyzet, vagy a 1égi fuvarozd megbizottja az iparagi eldirdsokat megszegve

81 WEGTER, Jorn J.: The ECJ Decision of 10 January 2006 on the Validity of Regulation 261/2004: Ignoring the
Exclusivity of the Montreal Convention. Air and Space Law, 31. (2006) 2. sz. 133-148. o.

82 Lasd: 11. 1

8 CoLEs, Peter: COVID-19 Aviation: Liablity implications arising from Coronavirus. Market Insight,
Clyde&Co. Asia Pacific, 3 February, 2020. www.clydeco.com/en/insights/2020/02/coronavirus-2019
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latta el a feladatat, akkor van esély arra, hogy a légitarsasagot perelni lehessen. Ennek azonban
nincs sok realitasa, mert az lizletmenet megkoveteli, hogy a jarvanyok idején rendkiviil szigora
szabalyok mellett a légitarsasagok, akar duplabiztositassal, mindent megtegyenek azért, hogy
az utas higiéniai koriilményei a beszallastol kezdve, egészen a kiszallas miivelet végéig
maximalis maradjon.®* Ennek a tevékenységnek ara van. Ez nyilvanvaloan dragulast idéz eld,
amely tobbletkoltsége végsdsoron az utasok altal lesznek megfizetve. A COVID-19 kihivas
rengeteg anyagi terhet r6 a szereplokre (nemcsak az elmaradt haszon tekintetében), igy kihivas
eld allitja az allamokat €s a biztosito tarsasagokat is, hiszen rendezni kell a karanténban rekedt
személyek (1égiutasok) szallasi, kozlekedési, valamint egyéb — kiemelten a kérhazi és apolasi
— koltségeit.

A vilagjarvanyként elterjedt fert6z6 betegségek, kiemelten a COVID-19 betegség még
szorosabbra fiizik az ipardgi szereplok®, azok koziil is leginkdbb a légitdrsasagok, a
repiilterek, és a foldi kiszolgalok egyiittmiikodését. Az 01j szabalyozas legalabb olyan szigoru
lesz, teljesen atformalva az eddigi utazasi szokasokat, mint a szeptember 11-e utan bevezetett
szamtalan légikozlekedés-védelmi kdvetelmény volt. Bar a repiilésbiztonsag és 1égikozlekedés-
védelem szabalyrendszere hossza id6én at fejlédott és formalodott, most egy ismert, de nem
rendezett tertiletet kell atfogoan szabalyozni, figyelemmel a valtozo és egymastol eltéré nemzeti
szabalyokra. A nemzeti szintii jogszabalyok mellett nagyon fontos szerepe van a nemzetkozi
szervezetek altal meghatarozott és egyben megkovetelt, a nemzeti légligyi hatosag altal
jovahagyott eljarasoknak. A bizalom megtartasa allando odafigyelést igényel majd, igy az még
tobb adminisztracidval, engedélyezési folyamattal, hatosagi feliigyelettel parosul és az utazast
zartabba teszi. Az uj — az emberi érintkezéseket minimalizald — utazasi kovetelmények, tgymint
az utazas minden szakaszaban a tavolsagtartas biztositasa és betarttatasa, az utasok
rendszerszintli ellenOrzése, ha sziikséges elkiilonitése, a modern technika (biometrikus
arcfelismerd rendszerek, a retina szkennelésen alapuld eljarasok) alkalmazasa, az egységes
tesztelés bevezetése, mind-mind végsdsoron a 1égi fuvarozo feleldsségét csokkentik.

Tekintettel arra a tényre, hogy a virusok gyors €s hatékony terjesztésében a légi fuvarozdéknak
felelés szerepe van, valamint, hogy az utas sokszor sajat érdekeit elétérbe helyezve altalaban
nem valosan itéli meg, vagy nem torodik egészségi allapotaval, sziikséges a nemzetkozi
szervezetek ajanldsain tGl az iparagi szereploknek egyiittmiikddve egy 1j nemzetkozileg
elfogadott, az utas egészségi allapotat felmérd, annak kockazatait értékelni képes tesztrendszer
bevezetése. Ez az utazast megel6z6 vizsgalati rendszer két 1épcs6bdl allna: egy elézetes, az utas
altal szolgéltatott — egységes kovetelményekre €piild — egészségiigyi tanusitvany bemutatéasat,
valamint a repiilétérre érkezéskor kozvetleniil a beszallasi miveletet megel6z6 orvosi
tesztlétesitményen torténd gyors és hatékony vizsgalatot. Ha minden szigori nemzetkozi
kovetelmény, ellendrzés és a belsd szabdlyokban foglaltak ellenére a légi fuvarozé vagy
megbizottjainak felrohatd magatartasa kovetkeztében a fert6z6 beteg bizonyitottan feljut a
fedélzetre és ott mas utast megfertdz, vagy akar a jelenlétével veszélyezteti mas utas testi
epséget, ¢letét, ez a koriilmény a légi fuvarozé karfeleldsségét megalapozza.

8 Az TATA szerint a fertézések fedélzeten torténd elterjedése tekintetében a repiilés az egyik legbiztonsdgosabb
kozlekedési mod. IATA Guidance for Cabin Operations During and Post Pandemic. Edition 3. 5 June, 2020. 1-35.
0.

8 A polgari 1égi kozlekedés legfontosabb ipardgi szerepl6i a l1égitarsasagok, a repiildterek és a 1égiforgalmi irdnyito
szolgalatok, tovabba az allamok, a repiildgépgyartok és az utazasi és szallitmanyozasi szolgaltatok, végiil, de nem
utolsésorban pedig maguk az utasok. A repiilési tevékenység ellatdsaban fontos szerepe van a
biztositotarsasagoknak, a repiil6géplizing-cégeknek és a foldi kiszolgalast végzo vallalkozasoknak.

SHEARMAN, Philip: Air Transport Strategic Issues in Planning & Development. London, 1992. 7. o.
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A légi kozlekedés fokozott veszéllyel jard tevékenység, a foldon és levegdben egyarant, az
iizemelés minden folyamatdban. Ha a fokozott veszéllyel jaro tevékenységet gondatlanul,
hanyag modon végzik, akkor eldre latni lehet, hogy abbol baleset és ezzel Gsszefiiggésben
jelentds kar szarmazhat. Akar csekély hiba megléte is aranytalanul stulyos kovetkezményekkel
jérhat. Ennek ellenére — Ossztarsadalmi és nemzetgazdasagi jelentdsége miatt — e tevékenységek
végzését minden kockézat és minden tragédia ellenére megtiltani nem lehet. Mar a romaiak is
tudtak: ,,hajozni sziikséges, élni nem!”.8% A mondas ma is igaz, a vilag mit sem valtozott.

8 Plutarkhosz gorog életrajzird jegyezte fel Pompeius Magnus romai hadvezér (Kr. e. 106-48) szalldigévé valt
mondatat: Navigare necesse est, vivere non est necesse. A hadvezér azokhoz a hajosokhoz szolt, akik a buza
kirakodéasa utan nem akartak a sziciliai kik6tobol kievezni a viharos tengerre. Az igazi hivatas az iranta tanusitott
alazaton és tiszteleten tGl emberfeletti aldozatokat is kivan (példaul az orvos elmegy a ragalyos beteget
meggyogyitani). BANK Jozsef (szerk.): 3500 latin bolcsesség. Budapest, 1993. 205. o.
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