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Wstep

(...) przyszly rozwdj migdzynarodowego lotnictwa cywilnego moze
przyczynic sig w znacznej mierze do stworzenia i utrzymania przyjazni
i zrozumienia migdzy narodami i ludami Swiata, oraz ze wszelkie jego
naduzycie moze zagrozic bezpieczenistwu powszechnemu;

(...) pozgdane jest uniknigcie wszelkich nieporozumieri i rozwijanie
wspdtpracy migdzy narodami i ludami, od ktdrej zalezy pokdj swiata'.”

Kazdego dnia liczne samoloty coraz szybsze, wygodniejsze, bezpiecz-
niejsze i coraz doskonalsze 1acza punkty na calym $wiecie, zmniejszajac
rozmiary naszego globu®

Transport lotniczy stanowi najdynamiczniej rozwijajaca sie galaZ trans-
portu. Rozwoj techniczny i technologiczny przemystu lotniczego, produkcja
samolotéw o napedzie odrzutowym, zdolnych do pokonywania dlugody-
stansowych tras w rekordowym tempie, spowodowal, Ze przew6z lotniczy
stal sie najnowocze$niejszym i najbardziej masowym sposobem przemiesz-
czania sie ludzi i towaréw. Samolotem, ktdry najlepiej ukazuje stopiet
zaawansowania technologii lotnictwa jest Airbus A380 — dwupoziomowy,
czterosilnikowy, o zasiegu 15 tys. km, osiggajacy predkos¢ maksymalna
1089 km/h i zabierajacy na poklad 840 pasazerow. Jest on najwiekszym
samolotem pasazerskim $wiata, wyprzedzajac pod wzgledem powierzchni
drugiego na liscie Boeinga 747-400 0 50%. Nie mozna jednak zapomnie¢
0 najszybszym samolocie pasazerskim Concorde, ktéry przekroczyt pred-
koé¢ dzwieku i osiagal predkos¢ 2179 km/h i wysokos¢ 15.000 m. Pozwolit
on skroci¢ podréz przez Atlantyk do zaledwie 3,5 h®.

! Preambuta do Konwengji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym, podpisanej w Chicago
dnia 7 grudnia 1944 1.

2 D. Lureau, La responsabilité du transporteur aérien. Lois nationales et Convention de Varsovie,
Bordeaux 1961, s. 1.

3 Rekord na trasie transatlantyckiej wynosi 2 h 52 min.i59 s.
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Przed ta transformacja lotnictwo cywilne byto powijakach. Pierwsze
samoloty miaty kadtuby drewniane z otwartg kabing oraz silniki o matej
mocy. Zaden z samolotéw nie przekraczal predkosci 75 km/h i nie mogt sie
wznie$¢ powyzej 150 m. Dopiero wybuch I wojny $wiatowej przyspieszyt
rozwdj technologiczny lotnictwa i zaczely powstawa¢ samoloty, ktérych
zrédtem napedu byty wielocylindrowe silniki. W 1918 r. samolot osiagnat
predkosc 200 km/h i wysokoé¢ 8000 m.

Zeby zrozumiec wspolczesnosé nalezy poznac przesztosé.*”

Historia lotnictwa nie jest zbyt dluga. Wprawdzie mozna by stwier-
dzi¢, ze symbolicznie rozpoczyna ja lot Ikara lub tez zaprojektowana
w 1500 r. przez Leonarda da Vinci maszyna latajaca (na tym projekcie
opiera sie konstrukcja dzisiejszego helikoptera), lecz w rzeczywistosci siega
roku 1890, kiedy to podczas mszy biskup amerykanski Wright stwierdzit:
,Jesli Bg chcialby, zebysmy mogli lata¢, datby nam skrzydta”. Stowa te byly
skierowane przeciwko idei zbudowania pierwszego samolotu. Trzeba byto
czeka¢ trzynascie lat, Zeby zobaczy¢ pierwszy lot 17 grudnia 1903 r., kto6-
rego bohaterami byli synowie biskupa, Orville i Wilbur Wright>. W 1909 r.
Francuz L. Bieriot dokonat przelotu samolotem nad Kanalem La Manche.
22 marca 1919 r. uruchomiono pierwszy lot miedzynarodowy miedzy Pa-
ryzem a Bruksela. Nastepnie 17 maja 1920 r. odbyla sie inauguracja lotu
Amsterdam - Londyn. Po I wojnie $wiatowej lotnictwo weszlo w etap
handlowego wykorzystywania samolotéw. Transport lotniczy stawal sie
coraz bardziej powszechny i otwieraly sie przed nim szerokie perspekty-
wy. Zaistniala zatem potrzeba stworzenia regulacji prawnych. W 1919 .
rzad francuski zorganizowal w Paryzu miedzynarodowa konferencje, na
ktérej opracowano konwencje regulujaca zagadnienia miedzynarodowej
zeglugi powietrznej, zwana konwencja paryska (13 pazdziernika 1919 r.).
Przyjela ona zasade suwerennosci panstwa nad jego przestrzenia po-
wietrznag, ustanawiajac jednocze$nie wolnos¢ przelotu cywilnych samo-
lotow prywatnych w przestrzeni powietrznej panstw stron konwencji bez
ich uprzedniej zgody. Konwencja paryska zostala zastapiona konwencja
chicagowska z dnia 7 grudnia 1944 r., ktéra powotata do zZycia Miedzyna-

*]. Naveau, Droit aérien européen. Les nouvelles régles de jeu, Paris 1992.
> H. Michael, 100 postaci, ktdre mialy najwigkszy wplyw na dzieje ludzkosci, Warszawa 1995.
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rodowa Organizacje Lotnictwa Cywilnego (International Civil Aviation
Organization, ICAO)®.

Réwnoczesnie ujawnila sie potrzeba koordynagji i ujednolicenia pod-
stawowych zasad dotyczacych zagadniefr cywilnoprawnych przewozu
lotniczego (w zakresie tzw. prywatnego prawa lotniczego)’.

Poczatkowo odpowiedzialno$¢ cywilna przewoznika lotniczego byta
regulowana w poszczegélnych krajach przepisami og6lnymi dotyczacymi
odpowiedzialnosci deliktowej lub kontraktowej. Nastepnie panstwa zaczely
tworzy¢ odrebne akty prawne regulujace te kwestie.

Z uwagi na miedzynarodowy charakter samego lotnictwa, ktérego
dziatalno$¢ odbywa sie w plaszczyznie globalnej, zaistniala potrzeba stwo-
rzenia regulacji na szczeblu miedzynarodowym, by unikng¢ probleméw
zwiazanych ze stosowaniem niejednorodnego prawa wiasciwego poszcze-
golnych panstw, co godzito w pewnos¢ i bezpieczenistwo obrotu.

Bez watpienia lotnictwo jest instrumentem ponadnarodowym i po-
nadkontynentalnym, ktére w swej dziatalnosci wykorzystuje przestrzen
miedzynarodowa. Z tego tez wzgledu prawo lotnicze od poczatku swego
istnienia odczuwato potrzebe stworzenia jednolitych, miedzynarodowych
rozwiazan®.

Lotnictwo stanowi przedmiot konfliktu miedzy nowoczesnoscia a tra-
dycja: nowoczesnoscia srodkéw i warunkéw jego rozwoju oraz tradycja
zasad prawnych. Jest ono takze przedmiotem innego konfliktu. Mianowicie
prawo jest krajowe, wewnetrzne, zanim stanie sie miedzynarodowe, pod-
czas gdy lotnictwo ma bez watpienia ,nature miedzynarodowa”.

G. Ripert pisal, ze ,prawo lotnicze musi by¢ rozumiane jako prawo
miedzynarodowe. Jedli chcemy unikna¢ konfliktéw, jednolite prawo stanowi
koniecznos¢ dla zeglugi lotniczej”.

¢ ICAO jest najwigksza organizacja lotnictwa cywilnego, do ktérej nalezy 160 panstw (Polska
nalezy do ICAO od jej powstania). Do jej zadan nalezy m.in. nadzér nad przestrzeganiem przez
kraje cztonkowskie miedzynarodowych normi przepiséw regulujacych cywilny ruch lotniczy, syste-
matyczny rozwodj migdzynarodowego lotnictwa cywilnego oraz zwigkszanie jego bezpieczefistwa.
Ponadto opracowuje nowe standardy i normy dla lotnictwa, migdzynarodowe zasady wspétpracy
z tzw. stuzbami naziemnymi oraz wspiera wprowadzanie nowej techniki i technologii w lotnictwie
cywilnym.

7 Wedlug niektérych autoréw miedzynarodowe prawo prywatne lotnicze stanowi nowa
galaz prawa, oddzielong od miedzynarodowego prawa prywatnego. L. Babinski, Létendue du droit
international privé dans le systéme juridique général, Athénes 1961.

¥ P Chauveau, Rapport sur la création d'une cour internationale pour la solution des difficultés
nées de I'interprétation et de l'application des conventions internationales en matiere de droit aérien,
RFDA 1955, nr 5, s. 466; International Law Association report, 7th conference, 1956, s. 181.

? Przedmowa do M. de Juglart Traité élémentaire de Droit aérien, Paris 1952, s. 11.
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,Przewéz lotniczy, pokonujacy od samego zarania w nader szybkim
(dzié rekordowo szybkim) czasie przestrzenie i odlegtosci na kuli ziemskiej,
musial by¢ od poczatku nastawiony na miare miedzynarodowa."””

Stworzenie jednolitych zasad prawnych na poziomie miedzynarodo-
wym stalo sie zatem gléwnym celem. Dlatego tez zostata podjeta idea unifika-
cji. Owocem prac Il Konferencji Miedzynarodowej Prawa Lotniczego Prywat-
nego w Warszawie w 1929 r. bylo uchwalenie Konwencji o ujednostajnieniu
niektorych prawidet, dotyczacych miedzynarodowego przewozu lotniczego
(12 pazdziernika 1929 r.), zwanej konwencja warszawska'!, ktdra stala sie
podstawowym Zrédlem prywatnego prawa lotniczego. Obowiazuje ona do
dnia dzisiejszego i stanowi jedna z najpowszechniej przyjetych konwengji
miedzynarodowych prawa prywatnego (stronami konwencji sa 152 panstwa).
Zasadniczym celem konwencji bylo ujednolicenie zasad miedzynarodowego
przewozu lotniczego, dotyczacych samej umowy o przewéz, dokumentow
przewozowych oraz odpowiedzialnosci cywilnej przewoznika lotniczego.

Dzigki zdobyczom II wojny $wiatowej, po 1945 r. nastapit znaczny
rozw0j lotnictwa cywilnego, wykorzystujacego technologie wojskowe.
Transport lotniczy rozwijat si¢ bardzo dynamicznie. Sprzyjat temu ogrom-
ny postep techniki. Zaczeto produkowac ulepszone samoloty, tworzono
nowe polaczenia, stosowano nowoczesne metody wykonywania lotéw,
zwiekszajac ich bezpieczefistwo. W 1958 1. powstat Boeing 707 o dlugosci
45 m, osiagajacy predkos¢ 1010 km/h, mogacy zabra¢ na poklad 150 pasa-
zer6éw. W zmieniajacych sie warunkach przepisy konwencji staly sie prze-
starzale'. Zrodzila sie zatem potrzeba ich udoskonalenia. Konwencja war-
szawska byla zmieniana lub uzupelniana kilkakrotnie, a zwlaszcza przez:

- protokoét haski z 1955 1.5,
- konwencje guadalajarska z 1961 .,

10 L. Babinski, Migdzynarodowa unifikacja prawa przewozu lotniczego na tle konwencji warszawskiej,
Studia Prawnicze 1968, z. 18, s. 4.

' Konwencja o ujednostajnieniu niektérych prawidet, dotyczacych miedzynarodowego prze-
wozu lotniczego, sporzadzona w Warszawie dnia 12 pazdziernika 1929 1. (Dz. U. z 1933 r. Nr 8, poz. 49
z pdzn. zm.).

12 ,La convention fut congue a une époque o le risques de I'air étaient si considérables
qu'exposer les ,modesties” companies aérienns d’alors aux rigueurs du droit commun efit rapidement
compris leur situation financiere”, E Elariny, La responsabilité du transporteur aérien pour retard d’apres
larticle 19 de la Convention de Varsovie de 1929, Paris 1970, s. 10.

3 Protokét zmieniajacy Konwencjg o ujednostajnieniu niektérych prawidel dotyczacych
miedzynarodowego przewozu lotniczego, podpisang w Warszawie dnia 12 pazdziernika 1929 .,
podpisany w Hadze dnia 28 wrze$nia 1955 r. (Dz. U. z 1963 r. Nr 33, poz. 189).

!* Konwencja, uzupelniajaca Konwencje Warszawska, o ujednostajnieniu niektérych prawi-
det dotyczacych migdzynarodowego przewozu lotniczego wykonywanego przez osobg inng niz
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— protokét gwatemalski z 1971 1.,
— cztery protokoly montrealskie z 1975 r.'

Powyzsze akty wraz z sama konwencja skladaja sie na tzw. system
warszawski sensu stricto. Do systemu warszawskiego sensu largo zaliczamy
natomiast:

- porozumienie montrealskie z 1966 .,
- porozumienie maltanskie z 1974 r.,
- wyrok wloskiego Trybunatu Konstytucyjnego z 1985 r. oraz ustawe

nr 274,

- inicjatywa japonska z 1992 .,

- inne dzialania przewoZznikow lotniczych oraz dzialania na szczeblu
pafnstwowym,

- ustawy krajowe,

- propozycje nowozelandzka z 1995 r.,

— porozumienie przewoznikéw IATA z lat 1995-1996.

Préby modernizacji systemu warszawskiego podejmowane na prze-
strzeni lat nie przyniosly oczekiwanego rezultatu w postaci zunifikowanego
systemu miedzynarodowego przewozu lotniczego. Poza tym nastapily ko-
lejne znaczace zmiany w lotnictwie cywilnym. Podnidst si¢ poziom techniki
i organizacji lotnictwa, przedsiebiorstwa transportu lotniczego wzmocnity
sie ekonomicznie i staly sie zdecydowanie silniejsza strong umowy o prze-
woz. W celu zrewidowania i skonsolidowania systemu warszawskiego zo-
stala zwolana przez ICAO konferencja montrealska (10-28 maja 1999 r.), na
ktérej uchwalono nowa Konwencje o ujednoliceniu niektérych prawidet
dotyczacych miedzynarodowego przewozu lotniczego (28 maja 1999 .)".
Zasadniczym celem nowej konwencji bylo ustanowienie jednolitych zasad,
dotyczacych odpowiedzialnosci przewoznikéw lotniczych, prowadzacych

przewoznik umowny, sporzagdzona w Guadalajara dnia 18 wrzesnia 1961 r. (Dz. U. z 1965 r. Nr 25,
poz. 167).

15 Protokét zmieniajacy Konwencjg o ujednostajnieniu niektérych prawidel dotyczacych
miedzynarodowego przewozu lotniczego, podpisang w Warszawie dnia 12 pazdziernika 1929 .,
zmieniong protokotem sporzadzonym w Hadze dnia 28 wrzeénia 1955 r., podpisany w Gwatemali
dnia 8 marca 1971 . (ICAO Doc. 8932).

16 Protokoly dodatkowe nr 1 do 4 z dnia 25 wrze$nia 1975 r. uchwalone w Montrealu, zmieniajg-
ce konwencje o ujednostajnieniu niektérych prawidet dotyczacych miedzynarodowego przewozu lot-
niczego, podpisang w Warszawie dnia 12 pazdziernika 1929 r. (ICAO Doc. 9145, 9146, 9147 i 9148).

7Dz. U. z 2007 r. Nr 37, poz. 235.
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do sprawiedliwosci i rtéwnosci w systemach odszkodowan poszczegélnych
panstw. Nie jest ona kolejnym uzupelnieniem konwencji warszawskiej, lecz
stanowi nowg umowe miedzynarodowa, ktéra wraz z powyzszymi aktami
tworzy system warszawsko-montrealski.

Na podkreslenie zasluguje znaczacy rozwdj prawa lotniczego na
szczeblu europejskim. Wprawdzie zapisy o wspélnej polityce transporto-
wej pojawily sie juz w traktatach rzymskich, dziatania w ramach tej polityki
zostaly faktycznie podjete w 1988 1., kiedy to wprowadzono Jednolity Do-
kument Administracyjny, zastepujacy kilkadziesiat rozmaitych formularzy,
wymaganych dotychczas przy przekraczaniu granic Wspélnoty. Obecnie
podstawa traktatowa polityki transportowej sg art. 3 ust. 1 lit. f, art. 70-80,
art. 154-156 TWE. Celem wspolnej polityki transportowej jest usuwanie
barier we wszystkich galeziach transportu. Formalnie wspélny rynek trans-
portowy zaczat funkcjonowac od 1 stycznia 1993 r. (wraz z wejsciem w zycie
jednolitego rynku wewnetrznego).

Dzieki stworzeniu wewnetrznego rynku lotniczego miliony oséb wy-
braly podréz samolotem. Sprzyjato temu zniesienie granic oraz zwiekszenie
oferty transportowej. Jednak wobec braku prawodawstwa wspdlnotowego,
w pewnych okolicznosciach pasazeréw obowiazywaly malo skuteczne
przepisy krajowe. Niejednokrotnie nie byli oni objeci zadna skuteczna
ochrong prawna. Pasazer powinien korzysta¢ z minimalnej ochrony praw-
nej w dowolnym miejscu w Europie, a Wspélnota Europejska, ktéra jest
odpowiedzialna za swobodny przeptyw oséb, powinna utatwiaé egzekwo-
wanie tego prawa. Dlatego tez na szczeblu europejskim zostaly wydane
rozporzadzenia regulujace kwestie odpowiedzialnosci cywilnej przewoz-
nika lotniczego i zwiazanych z tym praw pasazeréw:

- rozporzadzenie Rady (WE) nr 2027/97 z dnia 9 pazdziernika 1997 .
w sprawie odpowiedzialnosci przewozZnika lotniczego z tytulu prze-
wozu pasazeréw i ich bagazu droga powietrzna'® oraz rozporzadzenie
(WE) nr 889/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 13 maja
2002 r. zmieniajace rozporzadzenie Rady (WE) nr 2027/97 w sprawie
odpowiedzialnosci przewoznika lotniczego z tytutu wypadkéw lot-
niczych®,

- rozporzadzenie Rady (WE) nr 295/91 z dnia 4 lutego 1991 r. ustanawia-
jace wspélne zasady odszkodowan dla pasazeréw, ktérym odméwio-

8 Dz. Urz. WE L 285 2 17.10.1997.
¥ Dz. Urz. WE L 140 z 30.05.2002.
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no przyjecia na pokiad w regularnych przewozach lotniczych® oraz
uchylajace je rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 Parlamentu Europej-
skiego i Rady z dnia 11 lutego 2004 r. ustanawiajace wspélne zasady
odszkodowania i pomocy dla pasazeréw w przypadku odmowy przy-
jecia na poktad albo odwotania lub duzego opéznienia lotéw?*,

- rozporzadzenie (WE) nr 1107/2006 Parlamentu Europejskiego i Rady
z dnia 5 lipca 2006 r. w sprawie praw os6b niepetnosprawnych oraz
0s0b o0 ograniczonej sprawnosci ruchowej podrézujacych droga lot-
nicza®.

Rozporzadzenia europejskie maja bezposrednia moc obowigzywania
w prawie krajowym panstw czlonkowskich. Nie wymagaja wydania aktow
wlaczajacych je do systemu prawa wewnetrznego. Prawo lotnicze osiagneto
zatem pelng unifikacje na szczeblu wspélnotowym.
Mozemy wyréznié trzy rezimy odpowiedzialnoéci cywilnej przewoz-
nika lotniczego:
- rezim miedzynarodowy — system warszawsko-montrealski,
- rezim wspélnotowy — system europejski,
- rezim krajowy - system wewnetrzny.

Stworzenie jednolitych zasad prawnych na poziomie miedzynaro-
dowym jest rzecza niezmiernie trudng, biorac pod uwage réznorodnosc
regulacjii tradycji prawnych oraz sam ,szowinizm prawniczy” w poszcze-
golnych krajach. Szczegélne réznice zarysowuja sie miedzy systemami
krajoéw common law i civil law. Miedzynarodowe prawo prywatne lotnicze
ma za zadanie pogodzenie intereséw nie tylko poszczegdlnych panstw, lecz
takze intereséw pasazeréw i przewoznikow lotniczych. Niegdy$ przemyst
lotniczy potrzebowat wiekszej ochrony niz obecnie, gdy wiekszy nacisk
kladzie sie na ochrone praw konsumentéw. Pasazerowie chca uzyskiwacé
odszkodowania ,jak najwieksze i jak najczesciej”, podczas gdy celem prze-
woznikow jest wyplata odszkodowan ,jak najnizszych i jak najrzadziej”*.
Nalezy zatem znalez¢ rozwiazanie, ktore satysfakcjonowaloby obie strony.
Czy nowa konwencja stanowi tego rodzaju kompromis? Czy spelnila ona

% Dz. Urz. WE L 36 z 8.02.1991.

% Dz. Urz. UE L 46 z 17.02.2004.

% Dz. Urz. UE L 204 z 26.07.2006.

3 H. Mazeaud, Przedmowa do M.de Juglart, La Convention de Rome du 7 octobre 1952 relative
aux dommages causés par les aéronefs aux tiers a la surfac, Paris 1956, s. 5.
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diugo oczekiwany cel w postaci osiagniecia pelnej unifikacji i konsolidacji
prawa lotniczego? Czy mozna méwic o zaistnieniu nowej ery w migdzy-
narodowym prawie przewozu lotniczego?

Niniejsza praca dotyczy odpowiedzialnosci przewoznika lotniczego
w przewozie miedzynarodowym za szkody na osobie pasazera, w bagazu,
towarach oraz za op6znienie, odwolanie lotow i overbooking. Ustawodawca
polski przyjal jednak w ustawie z dnia 3 lipca 2002 . - Prawo lotnicze*, ze
za szkody w przewozie pasazeréw, zaréwno krajowym, jak i miedzynarodo-
wym, niepodlegajacym umowom miedzynarodowym, a rozpoczynajacym
sie lub koficzacym sie na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej lub z wyko-
naniem ladowania handlowego na tym terytorium, przewoznik lotniczy
odpowiada na zasadach okreslonych w umowach miedzynarodowych.
Oznacza to jednolity rezim odpowiedzialnosci zaréwno w przewozie mie-
dzynarodowym, jak i krajowym.

W celu pelnego zrozumienia koncepcji odpowiedzialnoéci cywilnej
przewoznika lotniczego w przewozie miedzynarodowym w rozdziale I
dokonano dogtebnej analizy systemu warszawsko-montrealskiego oraz sy-
stemu europejskiego, calego procesu tworzenia miedzynarodowego prawa
prywatnego lotniczego, poczawszy od 1929 r., ciagtych kompromisow réz-
nych pafistw, jak réwniez unowoczesniania prawa lotniczego odpowiednio
do unowocze$niania samego lotnictwa cywilnego. Oméwiono takze zakres
stosowania nowej konwengcji z doprecyzowaniem niejasnych pojec i ze
stworzeniem niektorych definicji. W rozdziale Il III zostaly przedstawione
przestanki odpowiedzialnoci przewoznika oraz 0sob za niego dziatajacych
za szkody spowodowane pasazerom, jak réwniez za opdznienie, uszkodze-
nie lub utrate bagazy i towaréw, przy jednoczesnym dokonaniu szczegoto-
wej analizy poje¢ niejasnych lub tez budzacych watpliwosci interpretacyjne
oraz, w miare mozliwosci, stworzono ich definicje prawne, analizujac ich
ujecie w poszczeg6lnych systemach prawnych. Oméwiono takze odpowie-
dzialno$¢ w przypadku przewozu dokonanego przez inne osoby anizeli
przewoznik umowny, tj. przez przewoznika faktycznego, zwlaszcza czar-
ter lotniczy. Nastepnie zbadano problematyke niezmiernie wazng dla tak
szybkiego $rodka transportu, mianowicie odpowiedzialno$¢ przewoznika
za op6znienie, odwotanie lotow i overbooking (rozdziat IV). Z kolei zamierze-
niem rozdziatu V bylo przedstawienie ewolucji odpowiedzialnoci cywilnej
przewoznika od uchwalenia konwencji warszawskiej w 1929 r., opartej na

# Tekst jedn.: Dz. U. z 2006 1. Nr 100, poz. 696 z p6zn. zm.
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zasadzie domniemania winy, az do uchwalenia konwencji montrealskiej
w 1999 1., ktéra wprowadza zaostrzong odpowiedzialnos¢.

Literatura $wiatowa na temat konwencji, umowy przewozu lotniczego,
odpowiedzialnosci przewoznika lotniczego jest olbrzymia, podobnie orzecz-
nictwo, zwlaszcza amerykanskie, co autorka starata sie zbadaé. W Polsce
takze doktryna pos$wiecita powyzszym zagadnieniom sporo miejsca®.

Praca ta jako rozprawa doktorska zostala obroniona na Wydziale Pra-
wa i Administracji Uniwersytetu Mikolaja Kopernika w Toruniu w maju
2009 r. Pragne bardzo goraco podzigkowa¢ promotorowi, Panu Profesorowi
Mirostawowi Nesterowiczowi, za inspiracje, cenne uwagi, dyskusje oraz
wsparcie, dzigki ktorym powstata niniejsza praca. Chcialabym réwniez
podziekowac recenzentom, Pani Profesor Marii Dragun-Gertner oraz Panu
Profesorowi Mieczystawowi Goettelowi, za ich szczegétowe i jakze po-
mocne uwagi, ktére uwzglednilam w pracy oraz za okazana zyczliwos¢
i poparcie. Dziekuje serdecznie rodzinie za nieustajace wsparcie, otuche
i miloé¢, ktéra dodawala mi sit w trudnych chwilach.

Anna Konert

% Nalezy wskaza¢ przede wszystkim na opracowania: J. Rajski, Odpowiedzialnos¢ cywilna
przewoznika lotniczego w prawie migdzynarodowym i krajowym, Warszawa 1968; M. Zylicz, Prawo lotnicze
— migdzynarodowe, europejskie i krajowe, Warszawa 2004; M. Polkowska, Umowa przewozu i odpowiedzial-
nos¢ przewoznika w migdzynarodowym transporcie lotniczym, Warszawa 2003; M. Polkowska, I. Szymajda,
Konwencja montrealska. Komentarz. Odpowiedzialnos¢ cywilna przewoznika lotniczego, Warszawa 2004;
M. Nesterowicz, Odpowiedzialnos¢ cywilna biur podrdzy, Warszawa 1974; tenze Prawo turystyczne,
wyd. 2, Krakéw 2006, wyd. 3, Warszawa 2009; M. Stec, Umowy czarterowe w transporcie lotniczym,
Krakéw 1988.
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Rozdzial I
System warszawsko-montrealski - geneza
powstania, ogoélna charakterystyka

1. Od konwencji warszawskiej do montrealskiej
1.1. Konwencja warszawska
1.1.1. Uchwalenie konwencji warszawskiej

W 1925 r. w Paryzu odbyla sie pierwsza Konferencja Dyplomatyczna
Prawa Prywatnego Lotniczego, ktérej organizatorem byla Miedzynarodowa
Komisja Zeglugi Powietrznej (Commission Internationale de la Navigation
Aérienne, CINA), podczas ktérej zdecydowano powota¢ do zycia Miedzy-
narodowy Komitet Techniczny Ekspertéw Prawnych Lotniczych (Comité
International Technique d’Experts Juridiques Aériens, CITEJA). Odegrat on
ogromna role w rozwoju miedzynarodowego prawa lotniczego. W sktad
komitetu wchodzili wybitni prawnicy, reprezentujacy wszystkie gtowne
kierunki systeméw prawnych®.

Na konferencji paryskiej rzad francuski zglosit projekt konwencji
o odpowiedzialnosci przewoznika lotniczego w przewozach lotniczych
miedzynarodowych. Niemniej jednak pierwotna inicjatywa uchwalenia
miedzynarodowej konwencji pochodzita z Polski. Juz w 1924 r. na sesji ge-
neralnej CINA w Sztokholmie rzad polski zglosit taka propozycje”. Dlatego
misja przygotowywania szczegélowych obrad dotyczacych uchwalenia

* Polskimi delegatami byli: prof. Antoni Gérski, prof. Leon Babifiski oraz prof. Cezary Be-
rezowski.
7 L. Babinski, Migdzynarodowa unifikacja prawa..., s. 7.
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wspomnianej konwencji miedzynarodowej zostala powierzona polskiemu
rzadowi. W 1929 r. w Warszawie odbyla sie II Miedzynarodowa Konfe-
rencja Dyplomatyczna Prawa Prywatnego Lotniczego, pod obrady ktorej
zostal przedstawiony owoc prac prowadzonych w ramach CITEJA, czyli
Projekt Konwencji dotyczacej dokumentéw przewozu powietrznego i od-
powiedzialnosci przewoznika przy przewozach samolotami®. Konferencja
warszawska uchwalila ostateczny tekst konwencji, sporzadzonej w jezyku
francuskim, ktérej pelna nazwa brzmi: Konwencja o ujednostajnieniu nie-
ktérych prawidel, dotyczacych miedzynarodowego przewozu lotniczego,
sporzadzona w Warszawie dnia 12 pazdziernika 1929 r.*, podpisana przez
23 pafistwa. Weszla w zycie z dniem 13 lutego 1933 r. i stala sie jedna z naj-
wazniejszych i najpowszechniej przyjetych konwencji miedzynarodowych
prawa prywatnego™.

1.1.2. Podstawowe postanowienia

Konwencja warszawska byla tworzona w czasach, kiedy ochrony po-
trzebowali zaréwno pasazerowie, jak i powstajacy transport lotniczy*'. Prze-
pisy poszczegdlnych panstw, zaréwno dotyczace samej odpowiedzialnodci
przewoznika, jak ijurysdykcji, znacznie r6znily si¢ miedzy sobg. Celem
byto zatem stworzenie jednolitych przepisow na szczeblu miedzynarodo-
wym, regulujacych kwestie dotyczace odpowiedzialnosci przewoznika,
dokumentéw przewozowych oraz jurysdykcji.

Nalezalo pogodzi¢ interesy zaréwno pasazeréw, jak i przewoznikow.
Z jednej strony konwencja wprowadzila na korzys¢ pasazerow zasade
odpowiedzialnoci przewoznika oparta na domniemaniu jego winy, prze-
rzucajac ciezar przeciwdowodu na przewoznika, podczas gdy z drugiej
strony jego odpowiedzialnoé¢ zostata ograniczona kwotowo. Konwencja
wprowadzita limity odszkodowawcze, ponad ktére przewoznik nie ponosi
odpowiedzialnodci. Jak twierdzi sie w doktrynie, argumenty uzasadniajace
wprowadzenie limitéw odszkodowawczych byly nastepujace: ,usuniecie

* Projekt ten zostat zaaprobowany na III Sesji CITEJA w Madrycie, w maju 1928 1.

»Dz. U. 21933 1. Nr 8, poz. 49 z pézn. zm.

* Na dzien 11 listopada 2008 r. stronami konwencji byty 152 pafistwa. Aktualna lista pafstw
stron jest dostepna na stronie Biura Prawnego ICAO: www.icao.int/icao/en/leb.

3 Najpotezniejsi przewoznicy miescili na pokladzie 15-20 pasazeréw. Najwigkszy samolot
Stanéw Zjednoczonych, zwany Lockheed Vega, miecit szeSciu pasazeréw oraz pilota i osiggal
predkos¢ 120 mil/h.
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nadmiernych réznic w wysokosci odszkodowan w réznych krajach, kata-
stroficzne rozmiary ryzyka wypadkéw lotniczych niemozliwe do ponie-
sienia przez samo lotnictwo, konieczno$¢ ustalenia limitéw odszkodowan
dla ubezpieczenia odpowiedzialnoéci cywilnej, dostepnoé¢ dodatkowego
ubezpieczenia szkdd przez samego klienta, eliminowanie proceséw i ula-
twienie polubownych rozstrzygnie¢, zrownowazenie zaostrzonych zasad
odpowiedzialnosci oraz ochrona stabego jeszcze w tym czasie finansowo
sektora transportu lotniczego”*.

Konwencja warszawska reguluje miedzynarodowy przewoz lotniczy
0sob, bagazy oraz towaréw za wynagrodzeniem (zdefiniowany w art. 1
ust. 2) oraz przewdz bezplatny dokonywany statkiem powietrznym przez
przedsiebiorstwo przewozéw powietrznych. Wprowadzita ponadto defini-
cje ,przewozu miedzynarodowego”. Jest nim ,(...) kazdy przewéz, w kto-
rym, zgodnie z umowg stron, miejsce wyruszenia i miejsce przeznaczenia,
niezaleznie od tego, czy nastapi lub nie nastapi przerwa w przewozie lub
przetadowaniu, polozone sa badz na obszarze dwdoch Wysokich Umawiaja-
cych sie Stron, badz tez na obszarze jednej tylko z nich, jedli przewidziane
jest ladowanie na obszarze innego pafistwa, nawet nie umawiajacego sie.
Przew6z bez takiego ladowania pomiedzy dwoma punktami na obszarze
jednej tylko Wysokiej Umawiajacej sie Strony nie jest w rozumieniu ni-
niejszej Konwencji uwazany za przew6z miedzynarodowy” (art. 1 ust. 2).
Konwengja ujednolicita postanowienia dotyczace dokumentéw przewo-
zowych (bilet lotniczy, kwit/przywieszka bagazowa oraz przewozowy list
lotniczy) oraz wprowadzila przepisy dotyczace odpowiedzialnosci cywilnej
przewoznika lotniczego, wlaczajac takze przepisy o jurysdykcji.

Do najwazniejszych rozwigzan konwencji naleza:

1) wprowadzenie zasady domniemania winy przewoznika za szkody
w przewozie lotniczym. Przerzucono wiec na przewoznika ciezar
przeprowadzenia dowodu przeciwnego; przewoznik musiatby udo-
wodni¢, ze przedsiewzial wszelkie potrzebne $rodki dla unikniecia
szkody lub przedsiewziecie ktérych bylo niemozliwe (art. 20);

2) zasada ograniczonej odpowiedzialnodci przewoznika (art. 22) -
w przypadku szkéd na osobie pasazera limit odpowiedzialnosci wy-
nosi 125.000 frankoéw Poincaré (FP)*, w przypadku natomiast bagazy
i towar6w limit ten wynosi 250 FP za kilogram;

2 M. Zylicz, Prawo lotnicze — migdzynarodowe, europejskie i krajowe, Warszawa 2004, s. 64.
% Frank Poincaré oznacza specjalng jednostke walutowa, niebedaca w obiegu, o zawartoéci
65,5 mg ziota préby 900.
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3) wprowadzenie nieograniczonej odpowiedzialnosci przewoznika

w trzech przypadkach:

- gdy szkoda powstala z jego winy umyslnej lub razacego niedbal-
stwa®,

- wrazie umownego zniesienia ograniczenia odpowiedzialnosci
przez strony,

- w przypadku braku wlasciwie wystawionych dokumentéw prze-
wozowych;

4) umowy zmierzajace do uchylenia lub zmniejszenia limitéw odszko-
dowawczych uznano za niewazne;
5) wprowadzenie czterech jurysdykji:

- sadéw panstwa strony konwencji,

- sad6éw panstwa, na terytorium ktdrego znajduje sie miejsce za-
mieszkania powoda,

- sadéw panstwa, na terytorium ktdrego znajduje sie gtowna sie-
dziba przedsiebiorstwa przewoznika lub miejsca, gdzie posiada
on zaklad,

- sadéw panstwa, na terytorium ktérego znajduje sie miejsce prze-
znaczenia przewozu.

1.1.3. Potrzeba rewizji

Debaty nad zmianami konwencji rozpoczely sie od razu po jej wejsciu
w zycie®. Komitet Prawny Tymczasowej Miedzynarodowej Organizacji
Lotnictwa Cywilnego (PICAO) dyskutowat te kwestie na kazdym spotka-
niu. W tym tez celu zostaty zwotane konferencje w Kairze (1946), Madrycie
(1951), Paryzu (1952) oraz w Rio de Janeiro (1953).

Po Il wojnie $wiatowej zaréwno transport lotniczy, jak i ustugi ubezpie-
czeniowe rozwijaly sie bardzo dynamicznie. Coraz bardziej zarysowywaly
sie takze r6znice w poziomie zycia w réznych krajach oraz w ich systemach
prawnych. Biorac pod uwage postepujaca inflacje, limity odszkodowawcze
staly sie razaco niewystarczajace w wiekszosci krajow uprzemystowionych,

3 Por. J. Rajski, Odpowiedzialnos¢ cywilna przewoznika lotniczego w prawie migdzynarodowym
i krajowym, Warszawa 1968, s. 86.
% CITEJA juz w 1935 1. rozpoczat dyskusje nad zmiang konwencgji.
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w ktorych réwniez ,mentalno$¢ roszczeniowa stala sie coraz bardziej po-
wszechna, daleko idaca i agresywna”*.

Przedmiotem niezadowolenia byly gtéwnie trzy kwestie, mianowicie
sama definicja przewozu miedzynarodowego, ograniczenia kwotowe od-
powiedzialnosci oraz art. 25 konwengji, dotyczacy razacego niedbalstwa
przewoznika.

Po pierwsze, konwencja powinna mie¢ zastosowanie, gdy na przyktad
przewéz rozpoczyna sie na terytorium panstwa strony konwencji, a konczy
w jakimkolwiek innym pafistwie, a przynajmniej powinna istnie¢ mozliwos¢
wniesienia pozwu do sadu w tym kraju?. Jesli przyktadowo powddztwo
dotyczace wypadku lotniczego jest ztozone w sadzie w Polsce przez Polaka,
jaka réznice stanowi, czy leciat on do kraju, ktéry jest strona konwencji czy
tez nie lub tez, czy miatl on bilet w jedna czy w dwie strony?

Po drugie, limity wprowadzone konwencja prawie od poczatku byty
uznane przez kraje uprzemystowione za razaco niesprawiedliwe, niewy-
starczajace. Stany Zjednoczone, Wielka Brytania, Francja oraz inne kraje
rozwiniete wyplacaly odszkodowania za $mier¢ lub uszkodzenie ciala pa-
sazera znacznie wyzsze niz te przewidziane w konwencji. Sugerowano
takze, ze przestanka ochrony stabego jeszcze w tamtym czasie finansowo
sektora transportu lotniczego przestata by¢ aktualna. W wielu krajach limit
warszawski byl uwazany za satysfakcjonujacy, a nawet za zbyt wysoki. Fakt
ten spowodowal, ze wiele krajow myslalo o wypowiedzeniu konwencji
w razie zwiekszenia limitow (gléwnie kraje Ameryki Lacifiskiej).

Po trzecie, czynnikiem bedacym przedmiotem niezadowolenia byt
art. 25 konwencji, dotyczacy nieograniczonej odpowiedzialnosci przewoz-
nika, gdy szkoda powstata z jego winy, ktéra wedtug prawa sadu orzeka-
jacego jest uwazana za réwnoznaczng z wing umyslna®: ,przewoznik nie
bedzie mial prawa powolywania sie na postanowienia niniejszej konwencji,
ktére wykluczaja lub ograniczaja jego odpowiedzialno$, jezeli szkoda
wynikla z jego zlego zamiaru (winy umyslnej) lub z winy, ktéra wedtug
prawa sadu orzekajacego uwazana jest za rOwnoznaczna ze ztym zamiarem
(wing umyslng) (...)". Poniewaz konwencja warszawska zostata sporzadzona

% W. Guldimann, The Warsaw Convention of 1929: its past — its present — its future, Warsaw
1989, s. 2.

% K.M. Beaumont, Some Problems Involved in Revision of the Warsaw Convention, 16 J. Air L. &
Com. 14, 1949 oraz ]. Lacombe, Quelques problémes soulevés par la révision de la convention de Varsovie,
12 RGA 764, 1949.

% Oryginalne francuskie brzmienie: ,si le dommage provient de son dol ou d"une faute qui,
d'apres la loi du tribunal saisi, est considérée comme équivalente au dol”.
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w jednym oryginalnym brzmieniu, po francusku, ttumaczenie pojecia dol
(z fac. dolus — wina umyslna, zly zamiar) prowadzito do réznych interpre-
tacji w réznych krajach, gdyz brak bylo tego pojecia w krajowych syste-
mach prawnych. Krytykowano ten termin jako niejasny i czesto niemajacy
odpowiednika w innych jezykach (np. brak dokladnego odpowiednika
w panstwach common law, angielskie ttumaczenie to wilful misconduct)®. Ist-
niala réwniez watpliwos¢, czy art. 25 dotyczy takze winy osob dziatajacych
za przewoznika (np. winy pilota). Bez watpienia artykul ten nie prowadzit
ani do miedzynarodowej unifikacji, ani do minimalizacji proces6w*.
Powyzsze czynniki spowodowaly potrzebe rewizji konwencji.

1.2. Modernizacja konwencji warszawskiej
1.2.1. Protokot haski z 1955 r.

Po dziesigciu latach dyskusji, spotkan oraz przygotowywania projek-
tow, we wrzedniu 1955 r. odbyla sie konferencja dyplomatyczna w Hadze.
Podstawa dyskusji na konferencji byt raport sporzadzony przez Komitet
Prawny ICAO w Rio de Janeiro w 1953 1., w ktérym proponowano zwieksze-
nie limitu odszkodowawczego do 13.000 USD. W wyniku prac konferencji
uchwalono protokét haski, ktory w przeciwienstwie do konwencji zostat
sporzadzony w trzech jezykach: francuskim, angielskim i hiszpaniskim.
W przypadku rozbieznosci tekst w jezyku francuskim ma rozstrzygajace
znaczenie.

Stany Zjednoczone zaproponowaly na konferencji limit odpowie-
dzialnosci w wysokosci okolo 25.000 USD, a pod koniec konferencji zeszty
do 20.000 USD. Ostatecznie limit warszawski zostal podwojony i wynidst
250.000 FP (w przyblizeniu 16.600 USD). Delegacja Stanéw Zjednoczonych
zwrdcila uwage na wysokie wynagrodzenia dla adwokatéw oraz koszty
procesowe, ktdre ,zajmuja” spora czes¢ odszkodowania, co powoduje, ze
poszkodowany otrzymuje znacznie mniejszg kwote niz przewidziany limit.
Zaproponowano zatem wiaczenie do konwencji przepisu stanowiacego, ze
»(...) sad moze podwyzszy¢ limit odszkodowania o 25% na pokrycie wyna-

¥ Por. ]. Rajski, Odpowiedzialnos¢ cywilna przewoznika..., s. 86 i 206. Zob. wywody na ten temat
w rozdziale V.

% A L. Mandelson, The United States and the Warsaw Convention, Harvard Law Review 1967,
vol. 80, nr 3, s. 503.
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grodzenia dla prawnikéw i kosztéw sadowych”#. Pojawilo sie jednak wiele
sprzeciw6éw. Jedni podkreslali, ze wynagrodzenie dla prawnikéw nie jest
czeécig prawa lotniczego, a na pewno nie stanowi tematu do dyskusji dla
uchwalenia aktu miedzynarodowego. Inni nie zgadzali sie z 25%, propo-
nujac inng wysokos¢. Delegacja niemiecka wyrazita obawe, ze taki przepis
moglby wplynac na decyzje pasazeréw dochodzenia swych praw tylko na
drodze sadowej, zamiast probowac zalatwia¢ sprawy polubownie*. Poza
tym w kazdym kraju sady przyznaja zwrot kosztéw procesowych na réz-
nych zasadach. Stany Zjednoczone stwierdzity, ze tylko z takim przepisem
zgodza sie na ratyfikacje protokotu z limitem odpowiedzialnoéci 20.000
USD. Po dlugiej debacie Stany Zjednoczone zgodzily sie na skreslenie 25%
oraz na zamieszczenie przepisu, wedtug ktérego sad moze przyznac catos¢
lub czes¢ kosztow procesowych, zgodnie z prawem krajowym.

Jak wspomniano wczesniej, formula art. 25 konwencji wywolywata
trudnosci interpretacyjne. Przewoznik nie mégt powolywac sie na ograni-
czenia odpowiedzialnosci z powodu swej szczegdlnie ciezkiej winy (wilful
misconduct). Protokét wprowadzil przepis, wedlug ktérego przewoznik
nie moze powolywac sie na przepisy o ograniczeniu odpowiedzialnosci,
gdy udowodniono, ze szkoda zostala spowodowana przez dzialanie lub
zaniechanie przewoznika lub oséb za niego dziatajacych (podwladnych
lub przedstawicieli), dokonane z zamiarem wyrzadzenia szkody lub przez
nierozwage i ze $wiadomoécia prawdopodobiefistwa powstania szkody,
przy czym w przypadku dzialania lub zaniechania oséb dzialajacych za
przewoznika musi by¢ takze udowodnione, ze dzialaty w zakresie powie-
rzonych im funkgji. Protokét rozwial jednoczesnie watpliwos¢, czy ijaka
wina 0sob dzialajacych za przewoznika moze by¢ podstawa do pozbawienia
go przywileju ograniczenia odpowiedzialnosci®.

Protokét wszedl w zycie z dniem 1 sierpnia 1963 r.* w stosunkach
miedzy panstwami, ktére przedlozyly rzadowi PRL (zgodnie z art. XXI)
dokumenty ratyfikacyjne co najmniej 90 dni wcze$niej. Stronami konwencji
uzupelnionej protokolem jest obecnie 137 pafstw (zatem prawie wszystkie
panstwa nalezace do konwencji warszawskiej — 152)*.

'] Hague Proceedings, s. 270.

22 [bidem, s. 272-273.

“ H. Drion, Limitations of liabilities in International Air Law, The Hague 1954, s. 238; M. Dragun,
Kwotowe ograniczenie odpowiedzialnosci przewoznika w migdzynarodowym prawie przewozowym, Torun
1984, 5. 57.

#Dz. U. 21963 r. Nr 33, poz. 189.

* Aktualna lista panstw stron jest dostepna na stronie: http:/www.icao.int/icao/en/leb.
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1.2.2. Konwencja guadalajarska z 1961 r.

W zwiazku z coraz czestsza praktyka czarterowania samolotéw, jak
rowniez stosowania licznych form wspoétpracy miedzy przewoZnikami,
jak umowy code-share, umowy interline, umowy wydzielania miejsc na
pokladzie dla drugiego przewoznika, czyli praktyki ,dzielenia sie przez
przewoznikéw samolotem”, powstal problem, kto jest przewoznikiem:
czy tylko osoba, ktéra zawiera umowe o przewoz (wystawia dokumenty
przewozowe), czy takze faktyczny przewoznik — przedsiebiorstwo lotnicze.
Kwestia ta stala sie szczegélnie wazna poczawszy od lat 50. XX w., kiedy
to biura podrézy zaczely organizowaé wycieczki lotnicze Inclusive Tours,
postugujace sie czarterowanymi samolotami*. Doktryna podzielila sie na
dwa nurty. Jeden z nich* glosil, ze przewozZnikiem jest osoba, ktéra rze-
czywiscie dokonuje przewozu lotniczego®. Drugi nurt” wskazywal jako
przewoznika osobe, ktéra w swoim imieniu zawarla umowe o przewoz
lotniczy pasazeréw lub towaru.

Problem ten zostal rozwigzany konwencja guadalajarska z 1961 r.*,
ktéra wprowadzita pojecie przewoznika umownego (contracting carrier)
oraz przewoznika faktycznego (actual carrier). Stanowi ona trzeci element
sktadowy systemu warszawskiego. Zostata sporzadzona w jezykach: an-
gielskim, francuskim i hiszpanskim, nastepnie uzupelniona tekstem ro-
syjskim. Postanowiono nadac jej nazwe ,konwencja” zamiast ,protokét”,
glownie dlatego, ze zmiany nie dotyczyly rewizji starych przepisow, lecz
wprowadzaty catkowicie nowa regulacje kwestii dotychczas nieunormowa-
nych. Innym, bardziej ,politycznym” punktem widzenia bylo stwierdzenie
rzadu PRL, ze protokét nalezaloby zlozy¢ u depozytariuszy konwencji

4 Zob. M. Nesterowicz, Odpowiedzialnos¢ cywilna biur podrézy, Warszawa 1974, s. 47; ]. Rajski,
Odpowiedzialnos¢ cywilna przewoznika..., s. 30.

R. Coquoz, Le droit international privé aérien, Paris 1938, s. 92; M. De Juglart, Traité élémentaire
de droit aérien, Paris 1952, s. 276; M. Litvine, Précis élémentaire de droit aérien, Bruxelles 1953, s. 134.

#8 Zob. takze Raport zlozony na 11 sesji Komitetu Prawnego ICAO, ICAO Doc. 7921, s. 50.

“H. Drion, Limitations of liabilities in International Air Law, The Hague 1954, s. 134; D. Goedhuis,
National Airlegislations and Warsaw Convention, La Haye 1937, s. 133; K. Gronfors, Air Charter and the
Warsaw Convention, Stockholm 1954, s. 59 in.; G. van Houtte, La reponsabilité civile dans le transport
aérien, Louvain—Paris 1940, s. 77; M. Lemoine, Traité de droit aérien, Paris 1947, s. 541; O. Riese, ]. Lacour,
Précis de droit aérien, Paris 1951, s. 233; R. Mankiewicz, Charter and Interchange of Aircraft and the Warsaw
Convention. A Study of Problems Arising from the National Application of Conventions for the Unification of
Private Law, The International and Comparative Law Quarterly 1961, vol. 10, nr 4.

30 Konwencja, uzupelniajaca konwencje warszawska o ujednostajnieniu niektérych prawidet
dotyczacych migdzynarodowego przewozu lotniczego wykonywanego przez osobg inng niz prze-
woznik umowny, sporzadzona w Guadalajara 18 wrze$nia 1961 r. (Dz. U. z 1965 . Nr 25, poz. 167).

30



1. Od konwencji warszawskiej do montrealskiej

warszawskiej. Jak stwierdzit P Dempsey, w owych czasach rzad PRL nie
byt bezstronny w wykonywaniu miedzynarodowych funkcji dotyczacych
kwestii spornych. Prawdopodobnie Korea Poludniowa nie moglaby raty-
fikowa¢ konwencji warszawskiej, gdyz Polska nie wyrazita zgody na te
ratyfikacje, twierdzac, ze jedynym prawnie uznanym rzadem jest rzad
Korei Pétnocnej™.

Wedtug konwencji guadalajarskiej, przewoznikiem umownym jest
przewoznik, ktéry zawiera umowe przewozu z pasazerem lub nadawca
albo z osoba dzialajaca na rachunek pasazera lub nadawcy. Natomiast gdy
powierza on wykonanie przewozu innemu przewoznikowi, z ktérym pa-
sazer lub tez nadawca przesylki nie pozostaja w bezposrednim stosunku
umownym, mamy do czynienia z przewoznikiem faktycznym. Ich od-
powiedzialnos¢ jest solidarna. Poszkodowany moze wnie$¢ powddztwo
wedlug wlasnego uznania przeciwko przewoznikowi faktycznemu lub
umownemu albo przeciwko obydwu. Konwencja ta nie dotyczy wynajmu
statkow powietrznych bez zalogi. Nie wyjasnia réwniez, czy ma zastosowa-
nie do przypadkéw oddania samolotu do dyspozycji innego przewoznika
z czescia zalogi.

Konwencja weszla w zycie 1 maja 1964 r. Ratyfikowaly ja 84 kraje™.
Jej postanowienia zostaly wlaczone z niewielkimi zmianami do konwencji
montrealskiej z 1999 .

1.2.3. Protokot gwatemalski z 1971 r.

Narastajaca krytyka przez Stany Zjednoczone razaco niskich kwoto-
wych limitéw odpowiedzialnoéci przewoznika doprowadzita do grozby
wypowiedzenia konwencji przez to panstwo. Proby rozwiazania problemu
zostaly podjete przez Specjalne spotkanie dotyczace limitéw odszkodo-
wawczych ICAO w 1966 ., dwie sesje specjalnego komitetu ekspertéw
(Special Panel of Experts), uchwalenie porozumienia montrealskiego przez
niektorych przewoznikéw lotniczych (co przekonato Stany Zjednoczone
do cofniecia grozby wypowiedzenia konwencji), dwie sesje Podkomitetu
Komitetu Prawnego ICAO oraz 17 sesje Komitetu Prawnego ICAO. Liczne

5L P Dempsey, M. Milde, International air carrier liability: the Montreal Convention of 1999, Mon-
treal 2005, s. 20.

%2 Aktualna lista krajow, ktére ratyfikowaty konwencje, znajduje sie na stronie ICAO: http://
www.icao.int/icao/en/leb.
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dyskusje doprowadzily do wniosku, ze nalezy zmodyfikowac¢ konwencje
nie tylko pod wzgledem limitow, ale réwniez w wielu innych kwestiach,
gdyz, po pierwsze, dynamice rozwoju miedzynarodowej komunikacji lot-
niczej nie dotrzymaly kroku przepisy prawne ,opracowane dla innej epoki
rozwoju lotnictwa cywilnego” i, po drugie, ,(...) zarysowaly sie wyrazne
tendencje do rozbieznej wykltadni rozmaitych postanowieft konwencji
w praktyce orzecznictwa sadowego wielu panstw, a do ostatecznego roz-
bicia ustalonego w niej rezimu odpowiedzialnosci cywilnej przewoznika
lotniczego doprowadzilo zawarcie tzw. uzgodnienia montrealskiego. Potrze-
ba przywrdcenia jednolitych zasad odpowiedzialnoéci miedzynarodowych
przewoznikéw lotniczych stala sie zatem pilnym zadaniem”. Dlatego tez
w 1971 1. ICAO zwolala w Gwatemali konferencje dyplomatyczng, na ktérej
uchwalono protokét gwatemalski™.
Do podstawowych zmian wprowadzonych protokotem naleza:

1) zaostrzenie zasad odpowiedzialnosci cywilnej przewoznika za szkody
wyrzadzone na osobie; zastapienie terminu bodily injury terminem
personal injury w celu mozliwosci dochodzenia takze krzywd moral-
nych; zastapienie ,wypadku” (accident) terminem ,zdarzenie” (event),
powiekszajac tym samym zakres okolicznosci, ktére mogly spowo-
dowac¢ szkode™; wprowadzenie odpowiedzialnosci ,obiektywnej”,
niezaleznej od winy przewozZnika;

2) przestanki pozwalajace na catkowite lub czeSciowe uwolnienie sie
przewoznika od odpowiedzialnosci:

a) szkoda powstala z winy pasazera;

b) szkoda powstata wylacznie wskutek stanu zdrowia pasazera; musi
istnie¢ zwiazek przyczynowy miedzy stanem zdrowia pasazera
a faktem jego $mierci lub uszkodzenia ciata™;

ciezar udowodnienia powyzszych przestanek spoczywat na przewoz-

niku; jak wida¢ ten system odpowiedzialnosci ma charakter odpowie-

dzialnosci niemal absolutnej; okreslenie to nie jest jednak éciste, gdyz,

jak twierdziJ. Rajski, ,sugeruje absolutng niemozno$¢ zwolnienia sie

od odpowiedzialnosci”;

% J. Rajski, Protokdt gwatemalski o migdzynarodowych przewozach lotniczych, PiP 1971, z. 10,
s. 568.

> Protokél uzupelniajacy konwencje warszawska o ujednostajnieniu niektérych prawidet
dotyczacych migdzynarodowego przewozu lotniczego, zmieniong protokolem haskim z 1955 r.,
sporzadzony w Gwatemali 8 marca 1971 1.

% Poréwnanie poje¢ ,wypadek” i ,zdarzenie” - zob. rozdziat Il i IIL.

% Tak tez . Rajski, Protokdt gwatemalski o migdzynarodowych..., s. 570.
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3) podwyzszenie warszawskiego limitu odszkodowan do 1.500.000 FP
(réwnowarto$¢ 100.000 USD), ktéry jest limitem nieprzekraczalnym,
cho¢ podlegajacym okresowej rewizji (protokét wprowadzit, niezna-
na dotychczas, koncepcje okresowego rewidowania granic odszko-
dowania);

4) zasadzenie okreslonych sum tytulem zwrotu kosztéw procesowych
nie jest brane pod uwage przy stosowaniu limitéw odszkodowaw-
czych;

5) ustalenie gornej granicy odszkodowania za szkody powstate wskutek
op6znienia w przewozie 0sob do sumy 62.500 FP (réwnowarto$¢ 4150
USD) na kazdego pasazera, co bylo novum wprowadzonym przez
protokot;

6) podwyzszenie limitu odszkodowania za op6Znienie, utrate lub
uszkodzenie bagazu (zaréwno zarejestrowanego, jak i recznego) do
15.000 FP (réwnowarto$¢ 1200 USD) na podréznego, pozostawiajac
kwestie dotyczace towaru bez zadnych zmian®;

7) wprowadzenie zasady, wedlug ktérej powyzsze limity odszkodowaw-
cze byly nieprzekraczalne, niezaleznie od okolicznosci, w jakich szkoda
powstalai stopnia winy przewozZnika, a wigc nawet winy umyslnej czy
przestepstwa popeltnionego umyslnie przez przewoznika lub osoby
za niego dzialajace; bylo to nie do przyjecia przez USA i wiekszos¢
panstw jako sprzeczne z zasadami porzadku publicznego™;

8) wiele zmian dotyczacych dokumentéw przewozowych: mozliwos¢
wydawania zaréwno indywidualnych, jak i zbiorowych dokumentéw;
zastapienie pieciu wymagan, ktérym powinien odpowiadac bilet lot-
niczy, dwoma: a) okre$lenie miejsca wylotu i miejsca przeznaczenia,
b) jezeli miejsca te sa polozone na obszarze tego samego panstwa, a jest
przewidziane jedno lub wiecej ladowan na terenie innego panstwa,
oznaczenie miejsca jednego z tych ladowan; wylaczenie mozliwosci
powrotu do zasady nieograniczonej odpowiedzialnoéci przewoznika
w przypadku naruszenia postanowieni dotyczacych dokumentéw
przewozowych;

9) wprowadzenie piatej jurysdykcji (prawo obowiazujace w miejscu
zamieszkania lub stalego pobytu pasazera) w przypadku $mierci lub
uszkodzenia ciala pasazera;

% Krytyczne uwagi co do pozostawienia kwestii dotyczacej towaréw bez zmian zob. ibidem,
s.577.
% Zob. P Dempsey, M. Milde, International air carrier..., s. 20.
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Rozdzial 1. System warszawsko-montrealski — geneza powstania, 0gdlna charakterystyka

10) wprowadzenie krajowych systeméw uzupelniajacego odszkodowania
za $mier¢ lub uszkodzenie ciata (supplementary compensation system),
ktére pozwalalyby na pokrycie szkéd powyzej limitu odszkodo-
wawczego, za ewentualng oplata (contribution) z tytutu uczestnictwa
w takim systemie, ustanawiajac nastepujace warunki:

a) wyplata takiego dodatkowego odszkodowania nie moze si¢ wigza¢
z nalozeniem na przewoznika jakiejkolwiek dodatkowej odpowie-
dzialnosci;

b) wyplata dodatkowego odszkodowania nie moze takze laczyc¢ sie
z jakimikolwiek obcigzeniami finansowymi i administracyjnymi,
poza ewentualnym pobieraniem od pasazeréw, ktérzy chca ko-
rzystaé z tego systemu, odpowiednich oplat;

c) wyplata dodatkowego odszkodowania nie moze stwarza¢ jakiej-
kolwiek dyskryminacji przewoznikéw i pasazeréw, ktérzy powinni
by¢ uprawnieni do korzystania z tego systemu niezaleznie od tego,
z ustug jakiego przewoznika korzystaja;

d) jezeli pasazer uczestniczyt w tym systemie, kazda osoba, ktéra do-
znala szkody na skutek jego $mierci lub uszkodzenia ciala, powinna
by¢ uprawniona do korzystania z systemu.

Dwa nowe wnioski, dotyczace krajowych systeméw uzupelniaja-
cego odszkodowania oraz pigtej jurysdykcji, nie znalazly sie w projekcie
Komitetu Prawnego ICAO, gdyz zostaly one zgloszone dopiero podczas
konferengji. Ich inicjatorem byly Stany Zjednoczone. Wnioski zostaty za-
akceptowane mimo licznych sprzeciwéw panstw podnoszacych, ze piata
jurysdykcja jest ,niesprawiedliwg ochrona sadéw USA”?. Koncepcja krajo-
wych systemow uzupelniajacego odszkodowania, ktéra miala by¢ pewnego
rodzaju kompromisem miedzy sprzecznymi interesami panstw, budzita
wiele watpliwosci. Istnialy obawy, Ze moze ona doprowadzi¢ do rozbicia
jednolitosci rezimu®, zatem mie¢ odwrotny od zamierzonego skutek, jakim
bylo, jest i bedzie ujednolicenie przepiséw dotyczacych odpowiedzialnosci
przewoznika w miedzynarodowych przewozach lotniczych. Spotykamy
sie ze stwierdzeniem, ze konferencja w Gwatemali byla ,dialogiem miedzy
Stanami Zjednoczonymi a reszta wiata”®'. Wejscie w zycie protokotu byto
w rzeczywistodci uzaleznione od jego ratyfikowania przez Stany Zjed-

 Ibidem, s. 23.
8 Zob. ]. Rajski, Protokdt gwatemalski o migdzynarodowych..., s. 574.
L P Dempsey, M. Milde, International air carrier..., s. 23.
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