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»Gdy juz posmakowales lotu, zawsze bedziesz chodzi¢ po ziemi

z oczami utkwionymi w niebo, bo tam wtasnie byles i tam zawsze be-
dziesz pragngt powrocic”.

(Leonardo da Vinci)

~Wznoszacy si¢ w przestworza powietrzne statek goni z réwnem
zajeciem wzrok technika i prawnika. W powietrze wzlatuje cztowiek
iz ta chwilg nowa sfera dzialania prawa jest faktem dokonanym. A sfe-
ra ta rozszerza¢ si¢ musi w miare utrwalania panowania cztowieka
nad powietrzem. Analiza objawdéw prawa w tej sferze — dawno juz
przekroczyla granice rojen prawniczych — wszak kazdy nowy rekord
lotu zmusza do rozszerzenia dziatania prawa poza dotychczasowy te-
ren ziemi i morza. Stad rozwazania prawne w tym kierunku zyskuja
niemal z dniem kazdym podktlad realny i z pewnoscia predzej, nizby
0go6l mogt sadzi¢, stanie prawnik przed bezposredniem zagadnieniem
z tej lub owej dziedziny prawa powietrznego™.

Historia prawa lotniczego zwykle kojarzona jest z data 1889 r.,
kiedy to w trakcie Powszechnej Wystawy Miedzynarodowej w Pa-
ryzu zebral si¢ Miedzynarodowy Kongres Aeronautyczny, ktory
zajal sie m.in. zagadnieniami przyszlego prawa lotniczego, ,tak jak
dzi$ ktadzie si¢ podwaliny pod prawo astronautyczne i przewozow
miedzyplanetarnych™?.

Po zestrzeleniu balonu niemieckiego w 1904 r., ktéry przekro-
czyl granice Cesarstwa Niemieckiego, podjeto rozmowy na temat

' A. Kohl, Zegluga powietrzna ze stanowiska rozwoju prawa, referat na V Zjazd
Prawnikow i Ekonomistéw Polskich we Lwowie 1912, s. 366.

* L. Babinski, Zagadnienia wspélczesnego polskiego prawa miedzynarodowego
prywatnego, Warszawa 1958, s. 67.
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zwierzchnictwa panstw w ich przestrzeni powietrznej’. W tym celu
odbyly sie w 1910 r. dwa spotkania: Miedzynarodowy Kongres Prawni-
czy w Weronie oraz pierwsza miedzynarodowa konferencja dyploma-
tyczna w Paryzu, zwolana przez Francje, ktore nie przyniosly jednak
zadnych wigkszych rezultatéw, cho¢ materialy zostaty wykorzystane
podczas dalszych prac nad tworzeniem miedzynarodowego prawa
lotniczego®. Do rozwoju tego prawa przyczynily sie takze: Instytut
Prawa Miedzynarodowego (od 1900 r.), Stowarzyszenie Prawa Mie-
dzynarodowego (1912 r.) oraz Mi¢dzynarodowy Komitet Prawniczy
Lotnictwa (1909 r.)°. Pierwszymi pracami z zakresu prawa lotniczego
byty: rozprawaJ.J. Rousseau, Le Nouveau Dédale z 1972 r. oraz studium
P. Fauchille’a, La circulation aerienne et le droits des Etats en temps de
paixz 1910 1.5

»Od czasow jak zaczeto robi¢ usitowania nad udoskonaleniem
przyrzadow do zeglowania w powietrzu i mnozy¢ sie zaczely zadzi-
wiajace rezultaty tej pracy, pozwalajace przedsiebraé coraz to $mielsze
w przestrzeni wycieczki, powstata bogata dzis juz literatura do tego
przedmiotu si¢ odnoszaca, a nadto rézne ciata uczone zaczety nad nim
debaty. Z poczatku obrady réznych towarzystw naukowych i akademij
odnosity si¢ do technicznej strony awiatyki. Z czasem zajeto sie nig
z punktu prawnego. Nawet i dzi$, przy niedostatecznym jeszcze stanie
zeglugi napowietrznej, przedstawia ona wiele stron waznych z punktu
prawa prywatnego, publicznego i miedzynarodowego, dla uregulo-
wania ktérych nie ma w systemie prawodawstw dzi$ obowiazujacych,
odpowiednich postanowien. A przeciez niedalekg jest przyszto$¢ dal-
szych udoskonalen w awiatyce i cho¢by nawet niemysle¢ o tem, Ze
zegluga napowietrzna stanie si¢ z czasem zwyklym $rodkiem komu-
nikacyjnym, to przy dalszem jej udoskonaleniu prawne stosunki beda
sie z nieodzowna koniecznoscig domagaly stanowczego uregulowania,
nad czem juz dzi$ pomysle¢ nalezy™.

Z czasem ujawnila si¢ takze potrzeba koordynacji i ujednolice-
nia podstawowych zasad dotyczacych zagadnien cywilnoprawnych

* T. Uszynski, Polskie prawo lotnicze z komentarzem, Warszawa 1966, s. 13.

4 Ibidem,s. 13, oraz M. Zylicz, Prawo lotnicze migdzynarodowe, europejskie i kra-
jowe, Warszawa 2011, s. 27.

* T. Uszynski, Polskie..., s. 13.

¢ Ibidem, s. 14-15.

7 G. Roszkowski, Prawo co do zeglugi napowietrznej, referat na V Zjazd Prawni-
koéw i Ekonomistéw Polskich we Lwowie 1912, s. 194.
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przewozu lotniczego (w zakresie tzw. prywatnego prawa lotniczego).
Konsekwencje wypadkow lotniczych zwigzane sg z odpowiedzialnos-
cia cywilng oraz ubezpieczeniowa. Wypadek lotniczy moze bowiem
spowodowac szkody na osobach i w mieniu, bedacych w bezposrednim
zwigzku z podroéza (pasazerowie, zaloga samolotu, osoby dzialajace
za przewoznika, bagaze, towary, poczta itd.)?, lecz réwniez szkody na
osobach (osoby trzecie) i w mieniu znajdujacym si¢ na ziemi. W pierw-
szej sytuacji strony taczy stosunek zobowigzaniowy w postaci umowy
przewozu. Idea unifikacji przepiséw dotyczacych odpowiedzialnosci
cywilnej przewoznika lotniczego w stosunku do pasazeréw powsta-
fa tuz po unormowaniu strony organizacyjnej miedzynarodowego
lotnictwa cywilnego. Panstwa zdaly sobie sprawe z faktu, iz jako ze
lotnictwo cywilne ma w istocie charakter ponadnarodowy, prawo je
regulujace musi by¢ owocem wspétpracy miedzy panstwami. W ta-
kim tez celu uchwalona zostata konwencja warszawska z 1929 r.%, ktéra
jest najstarszym i najbardziej powszechnie przyjetym miedzynaro-
dowym traktatem prawa prywatnego. Zrealizowala ona taki stopien
unifikacji, jakiego domagaly sie najbardziej pilne potrzeby obrotu
lotniczego. Stanowi ponadto kompromis zaréwno pomiedzy prawem
anglosaskim i prawem kontynentalnym, jak i pomiedzy sprzeczny-
mi interesami przewoznikow i pasazeréw. Zostala ona udoskonalona
przez przepisy konwencji montrealskiej z 1999 ., ktéra postrzegana
jest jako sprawiedliwy i wiasciwy kompromis miedzy panstwami oraz
jako ogromne udoskonalenie rezimu odpowiedzialnosci przewoznika
i stanowi przelom w miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, godzac
interesy wszystkich zainteresowanych stron. Kwestia odpowiedzialno-
$ci przewoznika lotniczego w przewozie lotniczym zostata komplek-
sowo uregulowana na szczeblu miedzynarodowym, europejskim oraz
uzupelniona przepisami prawa krajowego, tworzac rezim kontraktowy
tej odpowiedzialno$ci.

W drugiej z opisanych sytuacji stron nie Igczy zaden stosunek
zobowigzaniowy, zatem zroédltem obowigzku odszkodowawczego be-

8 A. Konert, Odpowiedzialnos¢ cywilna przewoznika lotniczego, Warszawa 2010,
s.13in.

° Konwencja o ujednostajnieniu niektérych prawidel, dotyczacych migdzyna-
rodowego przewozu lotniczego z dnia 12 pazdziernika 1929 r. (Dz. U. z 1933 r. Nr 8,
poz. 49 z pdin. zm.).

1 Konwencja o ujednoliceniu niektérych prawidel dotyczacych migdzynaro-
dowego przewozu lotniczego z dnia 28 maja 1999 r. (Dz. U. z 2007 r. Nr 37, poz. 235).
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dzie cywilistyczny delikt. Odpowiedzialno$¢ za szkody spowodowane
osobom trzecim na ziemi jest zatem odpowiedzialno$cig deliktowa,
w wiekszosci panstw opartg na zasadzie ryzyka, bowiem zastosowanie
majg przepisy dotyczace odpowiedzialnosci za szkody spowodowa-
ne ruchem mechanicznego $rodka komunikacji (réwniez w Polsce,
art. 436 k.c.). Ponadto powstala potrzeba uregulowania tego zagad-
nienia na szczeblu miedzynarodowym. Jednoczes$nie zastanawiano
sie, czy pasazera na poktadzie samolotu nalezy wini¢ za stworzenie
zagrozenia i spowodowanie szkody poszkodowanym na ziemi, a tym
samym czy poszkodowani na ziemi powinni korzysta¢ z wigkszej
ochrony i praw do rekompensaty niz pasazer na pokladzie.

Po wydarzeniach z 11 wrze$nia 2001 r. powstalo jeszcze jedno
pytanie - jak pokry¢ ryzyko szkdd spowodowanych atakiem terro-
rystycznym? Terroryzm przyjal obecnie cechy zjawiska globalnego.
Tragiczne w skutkach wydarzenia z 11 wrze$nia 2001 r. unaocznily
wszystkim, w sposob niezwykle brutalny, luki w programach zarza-
dzania ryzykiem, niedoskonatos$¢ dotychczas stosowanych strategii
underwritingowych, lecz przede wszystkim udowodnily, ze branza
asekuracyjna zmuszona jest stawi¢ czola wyzwaniu jeszcze wigkszemu
niz niszczycielska moc katastrof naturalnych. Kto i w jaki sposob powi-
nien pokry¢ ryzyko powstania tak ogromnych szkéd? Czy tradycyjne
ubezpieczenia lotnicze sg w stanie to uczyni¢? Kto powinien ponies$é
odpowiedzialno$¢ i czy w ogéle moze by¢ tu mowa o ,odpowiedzial-
noéci” w sensie prawnym?

W zwiazku z odmienno$cig tych zagadnien, zaproponowano ich
rozdzielenie i umieszczenie w dwdch oddzielnych projektach konwen-
cji: pierwszym - dotyczacym ryzyk ogélnych oraz drugim - doty-
czacym kompensacji szkdd powstatych w wyniku aktéw bezprawnej
ingerencji, ktdry stat si¢, z uwagi na zagrozenia terrorystyczne na
$wiecie, priorytetem ICAO (International Civil Aviation Organization
- Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego). Niniejsza
praca ma na celu dokonanie analizy problematyki kompensacji szkod
spowodowanych osobom trzecim przez ruch statku powietrznego,
zaréwno z udzialem terrorystow — ze szczegétowym omowieniem
skutkow prawnych atakéw z 11 wrzeénia 2001 r. (Cze$¢ II), jak i bez
ich ingerencji (Czgs$¢ I).

Taki podzial pracy znajduje uzasadnienie po pierwsze w powyz-
szym rozdzieleniu tych problematyk przez sama ICAQO, za$ po dru-
gie — z uwagi na fakt, iz charakter tego typu zdarzen, jak réwniez
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wielkos¢ skutkow, sa odmienne, a wobec tego poszczegdlne panstwa
czesto poszukuja takze odmiennych rozwigzan. Z uwagina brak moz-
liwosci pociagnigcia do odpowiedzialno$ci samych terrorystow, nie
nalezy tu méwi¢ o ,odpowiedzialno$ci”, lecz raczej o poszukiwaniu
drég kompensacji szkod. Wreszcie, z uwagi na ztozono$¢ i specyfike
problemu aktow bezprawnej ingerencji w lotnictwie cywilnym, uzna-
tam za stosowne osobne omdwienie tej problematyki. Traktowanie
aktéw terrorystycznych jako zbrodni miedzynarodowych, polaczone
z miedzynarodowa wspdlpracg panstw i organizacji miedzynarodo-
wych oraz regionalnych w zakresie prewencji i zwalczania terroryzmu,
niewatpliwie przyczynito si¢ do zahamowania ekspansji tego niebez-
piecznego zjawiska, niemniej jednak jest ono wcigz obecne i stanowi
istotny element zagrozenia w lotnictwie cywilnym.

Celem pracy jest przede wszystkim podjecie proby nowego spoj-
rzenia na tak wazng problematyke (na plaszczyznie doktrynalnej
i praktycznej), jaka jest pokrycie szkoéd spowodowanych przez wypadki
lotnicze na ziemi, zwlaszcza gdy mamy do czynienia z aktem terrory-
stycznym na ogromna skale, oraz pokazanie istniejacych w tym zakre-
sie tendencji miedzynarodowych, europejskich i krajowych, zwlaszcza
w $wietle toczacej sie dyskusji o tym, czy to panstwo kazdorazowo
powinno ponosi¢ ryzyko tego typu zdarzen.

Cze$¢ I pracy dotyczy kwestii odpowiedzialnosci za szkody spo-
wodowane przez statki powietrzne osobom znajdujacym si¢ na ziemi
(tzw. ryzyko ogolne). Czy odpowiedzialnos¢ wobec takich oséb powin-
na opierac sie na takich samych zasadach co odpowiedzialno$¢ wobec
pasazerow? Czy osoby bedace na ziemi zwigzane sg w jakimkolwiek
stopniu z tzw. ryzykiem powietrznym? Ponadto nalezy zastanowi¢ sie,
czy istnieje tu potrzeba regulacji ponadnarodowych? Gdy statek po-
wietrzny spada na terytorium danego panstwa i powoduje tam szkody,
czy wystepuje tu element miedzynarodowy? Zwykle poszkodowanymi
sg obywatele panstwa, w ktorym mial miejsce wypadek. Celem tej cze-
$ci pracy jest dokonanie analizy miedzynarodowych i krajowych prze-
pisow regulujacych te zagadnienia, a takze udzielenie odpowiedzi na
pytanie, czy przepisy krajowe sg wystarczajace i czy istnieje potrzeba
stworzenia jednolitych, miedzynarodowych rozwigzan w tej kwestii.

W Czeéci II zostala przedstawiona problematyka kompensa-
cji szkod spowodowanych osobom trzecim przez statki powietrzne
zawladniete przez terrorystéw. O ile przed atakami z 11 wrze$nia
2001 r. terroryzm mial raczej charakter ,lokalny”, o tyle w dzisiejszej
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jego postaci pojawia si¢ akcent miedzynarodowy, a w zwigzku z tym
rozwigzan tego problemu zacze¢to szukaé takze na szczeblu miedzy-
narodowym. Ponadto poszczegdlne panstwa tworzg wewnetrzne
przepisy, ustalajace sposéb rekompensowania szkéd wyrzadzonych
przez terrorystow. Akt terrorystyczny stanowi jednoczeénie delikt
w pojeciu cywilistycznym oraz przestepstwo wedlug prawa karnego,
awzwiazku z tym - w razie powstania szkody spowodowanej aktem
terrorystycznym - moze zrodzi¢ si¢ obowiazek naprawienia szkody
z roznych zrédet. Moga tu wchodzi¢ w gre specjalne systemy cywil-
noprawne kompensacji szkdd oraz specjalne systemy kompensacji dla
ofiar przestepstw, a takze, dodatkowo, specjalne systemy kompensacji
dla ofiar (w sensie prawnokarnym) terroryzmu. Celem tej czesci pracy
jest analiza powyzszych przepiséw i proba znalezienia optymalnego
rozwigzania problemu kompensacji tego typu szkod, zwlaszcza z uwagi
na trudnosci w pociggnieciu do odpowiedzialnosci samych sprawcow.
Wreszcie, celem tej czesci pracy jest takze pokazanie, na przykladzie
wydarzen z 11 wrzesnia 2001 r., w jaki sposob tak ogromne szkody
moga by¢ pokryte i czy rozwigzanie przyjete przez rzad USA nalezy
powielaé. Poznanie sposobu ,,funkcjonowania” systemu rekompensat
w nastepstwie atakow z 11 wrzeénia 2001 r. powinno pomoc politykom
i zainteresowanym stronom w opracowaniu podstawowych zatozen
odszkodowawczych w razie przysztego ataku terrorystycznego na taka
skale oraz w zidentyfikowaniu probleméw, ktére moga powstaé w ra-
zie atatku terrorystycznego. Czy istnieje tu gotowa odpowiedz? Czy
istnieje mozliwo§¢ skompensowania tego typu szkod bez ingerencji
panstwa i bez tzw. solidarity of the states?

Praca moze stanowi¢ istotna pomoc w poszukiwaniu optymalnych
rozwigzan prawnych w ciggle dyskutowanych sprawach: czy wprowa-
dzi¢ zunifikowany system kompensacji szkdd, tworzony ze skiadek
wszystkich panstw, czy tez pozostawi¢ swobode w podjeciu decyzji
poszczegdlnym panstwom? Celem jest znalezienie systemu, ktory sta-
nowitby kompromisowe rozwigzanie zaréwno dla poszkodowanych,
przewoznikow, eksploatujacych statki powietrzne, jak rowniez dla firm
ubezpieczeniowych oraz dla samych zainteresowanych panstw.

W pracy zostaty zastosowane trzy podstawowe metody badawcze.
Przede wszystkim metoda dogmatyczna, oparta na logiczno-jezykowej
analizie materialu prawnego — postuzyta ona w wykladni przepisow
prawnych z uwagi na cel ich wprowadzenia. Nastepnie metoda ta zo-
stata uzupetniona analizg systemowa rozwigzan, uwzgledniajaca sy-
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stem, w jakim zostaly wprowadzone normy analizowane. Wreszcie po-
stuzono sie metoda komparatystyczng w celu poréwnania rozwiazan
istniejacych w innych systemach prawnych, a dotyczacych zaréwno
aspektoéw cywilnoprawnych, jak i ubezpieczeniowych, gwarancyjnych,
z polskimi uwarunkowaniami szeroko pojetego prawa lotniczego.

Autor jest ttumaczem zamieszczonych w opracowaniu fragmen-
tow tekstow konwencji i obcych aktéw prawnych.
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Rozdziat 1

Odpowiedzialnos¢ osoby eksploatujagcej statek
powietrzny z tytutu tzw. ryzyka ogélnego

w prawie miedzynarodowym

1.1. Historia tworzenia systemu rzymskiego

Po I wojnie $wiatowej transport lotniczy stawat si¢ coraz bardziej po-
wszechny i otwieraly si¢ przed nim szerokie perspektywy. Zaistniala wigc
potrzeba stworzenia regulacji prawnych. W pierwszej kolejnosci zostaty
uregulowane kwestie publicznoprawne zwigzane z miedzynarodowsa ze-
gluga powietrzna. W 1919 r. rzad francuski zorganizowal w Paryzu mie-
dzynarodowga konferencje, na ktorej opracowano konwencje regulujaca
zagadnienia miedzynarodowej zeglugi powietrznej, zwang konwencja
paryska (13 pazdziernika 1919 r.). Przyjela ona zasade¢ suwerennosci
panstwa nad jego przestrzenia powietrzng, ustanawiajac jednocze$nie
wolnos¢ przelotu cywilnych samolotéw prywatnych w przestrzeni po-
wietrznej panstw stron konwencji bez ich uprzedniej zgody. Konwencja
paryska zostala zastapiona konwencja chicagowska z dnia 7 grudnia
1944 r., ktéra powotata do zycia Organizacje Migdzynarodowego Lot-
nictwa Cywilnego (ICAO - International Civil Aviation Organization)".
Réwnoczesnie ujawnita sie potrzeba koordynacji i ujednolicenia podsta-
wowych zasad dotyczacych zagadnien cywilnoprawnych przewozu lot-

! ICAO jest najwickszg organizacja lotnictwa cywilnego, do ktérej nalezy 160 panstw
(Polska nalezy do ICAO od momentu jej powstania). Do jej zadan nalezy m.in. nadzér
nad przestrzeganiem przez kraje cztonkowskie miedzynarodowych norm i przepiséow
regulujacych cywilny ruch lotniczy, systematyczny rozwdj miedzynarodowego lotnictwa
cywilnego oraz zwickszanie jego bezpieczenstwa. Ponadto opracowuje ona nowe standar-
dy i normy dla lotnictwa, migdzynarodowe zasady wspotpracy z tzw. stuzbami naziem-
nymi oraz wspiera wprowadzanie nowej techniki i technologii w lotnictwie cywilnym.
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niczego®. Po I wojnie $wiatowej rozbiezno$ci przepisow prawa krajowego,
obowigzujacego w poszczegolnych panstwach, sklonily wiele organizacji
miedzynarodowych do lobbowania na rzecz unifikacji i harmonizacji za-
sad dotyczacych odpowiedzialnosci za szkody spowodowane w ,,ruchu
lotniczym”. W zwiazku z tym, 27 pazdziernika 1925 r. w Paryzu odbyta
si¢ Pierwsza Konferencja Dyplomatyczna Prawa Prywatnego Lotniczego,
ktérej organizatorem byta Miedzynarodowa Komisja Zeglugi Powietrznej
(CINA - Commission Internationale de la Navigation Aérienne). Podczas
konferencji nie rozwazano w ogéle mozliwosci, by kwestie prywatno-
-prawne dotyczace prawa lotniczego regulowane byty przez ujednolicone
ustawodawstwa krajowe. Zamiast tego, po identyfikacji wielu obszaréw
nieuregulowanych istniejacymi porozumieniami miedzynarodowymi,
postanowiono stworzy¢ komitet ekspertow, ktéry miatby opracowa¢ od-
powiednie konwencje wielostronne, regulujace kwestie zawarte w ziden-
tyfikowanych obszarach’. W ten sposéb zostal powotany do zycia Miedzy-
narodowy Komitet Techniczny Ekspertéw Prawnych Lotniczych (CITEJA
- Comité International Technique d’Experts Juridiques Aériens). Pierwsze
spotkanie CITEJA odbylo si¢ w Paryzu 17 maja 1926 r. Komitet odegral
ogromng role w rozwoju miedzynarodowego prawa lotniczego. W jego
sktad wchodzili wybitni prawnicy, reprezentujacy wszystkie gtowne kie-
runki systeméw prawnych?. Komitet, ktérego zadaniem bylo zbadanie
réznych dziedzin prawa lotniczego prywatnego, podzielil te problema-
tyke miedzy cztery komisje®. Problematyka odpowiedzialnosci za szko-
dy spowodowane przez statki powietrzne na ziemi zostala przydzielona
tzw. Trzeciej Komisji i zostala podzielona na trzy gtéwne obszary badan:

1) odpowiedzialno$¢ wobec 0séb trzecich za szkody spowodowane

podczas startu i ladowania;
2) ograniczenie odpowiedzialno$ci (kwotowe limity odszkodowawcze)
oraz
3) ubezpieczenia®.

? Zob. A. Konert, Odpowiedzialnos¢ cywilna przewoznika lotniczego, Warszawa 2010,
s. 15.

* E.G. Brown, The Rome Conventions of 1933 and 1952: Do they point a moral?,
JALC 1962, vol. 28, no 4, s. 418.

* Polskimi delegatami byli: prof. A. Gérski, prof. L. Babinski oraz prof. C. Berezowski.

® Szerzej na temat prac Komitetu zob. J. Ide, The History and Accomplishments of the
International Technical Committee of Aerial Legal Experts CITEJA (1933),JALC 1932,s.27in.

¢ Zob. K.W. Colegrove, International Control of Aviation, cyt. w A. Mauritz, Lia-
bility of the operators and owners of aircraft for damage inflicted to persons and property
on the surface, Shaker Publishing B.V. 2003, s. 61.
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W latach 1927-1933 r. Trzecia Komisja pracowala nad analiza
istniejacych krajowych reziméw prawnych w tym zakresie, w celu
znalezienia konsensusu w sprawie stworzenia nowego instrumentu
miedzynarodowego, ktérym miata by¢ konwencja miedzynarodo-
wa znana jako konwencja rzymska z 1933 r.” Prace Trzeciej Komisji
przedtuzaly si¢ ze wzgledu na rozbieznosci pomiedzy interesami po-
szczegblnych panstw. Dopiero na piatej sesji, w 1930 r. w Budapeszcie,
udalo sie dojs¢ do porozumienia co do zasady odpowiedzialnosci®.
Niemniej jednak wprowadzenie tej zasady uzalezniono od uregulo-
wania kwestii ubezpieczenia, ktore gwarantowatoby osobom trzecim
uzyskanie naleznego $wiadczenia. Kwestia ta wywolala wiele dysku-
sji, ktérych owocem staty si¢ cztery nowe artykuly dotyczace kwestii
ubezpieczenia, przyjete na siodmej sesji CITEJA w 1932 r. w Sztokhol-
mie’. W dniu 29 maja 1933 r. w Rzymie na Trzeciej Konferencji Dy-
plomatycznej Prawa Prywatnego Lotniczego, w ktorej uczestniczylo
38 delegatéw z 21 panstw', zostala uchwalona konwencja w sprawie
ujednostajnienia niektérych prawidet dotyczacych szkéd wyrzadzo-
nych na powierzchni ziemi osobom trzecim przez statki powietrzne
(konwencja rzymska z 1933 r.)".

7 Mniej wigcej w tym samym okresie postulat ujednolicenia prawa lotniczego
zostal sformutowany w ramach ,Nowego Swiata” Ameryki, gdzie wiele pafistw utwo-
rzylo organizacje¢ znang jako Pan American Union. Podczas pigtej konferencji Pan
American w Santiago de Chile w 1923 r. zostata powolana specjalna komisja, tzw. In-
ter-American Commercial Aviation Commission, ktéra przygotowata projekt aktu
prawnego zawierajacego szereg zasad w zakresie lotnictwa cywilnego, przedstawiony
w Waszyngtonie w 1927 r. Po pewnych modyfikacjach projekt zostat przyjety podczas
szostej konferencji Pan American w Hawanie w 1928 r. W przeciwienstwie jednak do
procesu unifikacji w Europie, problem odpowiedzialnosci za szkody spowodowane
przez statki powietrzne na ziemi pozostal w gestii prawa krajowego. Zob. H.S. Le-
roy, Observations on Comparative Air Law, 8 Air Law Review 273, at 274 (1937), cyt.
w A. Mauritz, Liability of the operators..., s. 61.

8 A. Giannini, Nouvi Saggi di Diritto Aeronautico, vol. 1, Milano 1940, s. 137.
Zob. tez Raport M. Ambrosiniego w J. Ide, The History and Accomplishments..., s. 38.

° D.N. Stanesco, La responsabilité dans la navigation aérienne: dommages causés
aux tiers d la surface, Paris 1951, s. 66.

'°S. Rajkhan, The General Principles Governing the Liability Of International Air
Carriers For Damages to Persons and Property, Montreal 1973, s. 111; G.N. Calkins,
Principles and Extent of Liability under the Revision of the Rome Convention Proposed
by the ICAO Legal Committee, 17 JALC 1950, s. 151.

! Tekst konwencji oraz materiaty z konferencji dostepne s3 w ICAO Doc 106
- CD: http://www.icao.int/publications/Pages/default.aspx [dostep: 16.12.2013].
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1.2. System rzymski — ogélna charakterystyka
1.2.1. Konwencja rzymska z 1933 r.

Konwencja rzymska z 1933 r. ma zastosowanie do szkdd, ktore
zostaly spowodowane przez statek powietrzny w locie (ang. in flight,
fr. en vol) wobec 0s6b lub majatku znajdujacych sie na ziemi. Konwen-
cja dotyczy zaréwno szkdd wyrzadzonych przez jakiekolwiek ciato
spadajace ze statku powietrznego (nawet zrzut z koniecznosci), jak
réwniez szkdd wyrzadzonych przez osoby przebywajace na pokiadzie
statku, z wyjatkiem czynu popelnionego rozmyslnie przez osoby nie-
bedace cztonkami zalég i niezajmujace si¢ eksploatacja, o ile osoby
eksploatujace statek powietrzny lub osoby za nie dzialajace nie mogty
zapobiec popetnieniu tego czynu'®.

Zgodnie z art. 2 konwencji rzymskiej, statek powietrzny jest ,,w lo-
cie” od poczatku manewrdw startowych do zakonczenia manewréw
ladowania (de début des operations de départ jusqu’a la fin des opera-
tions d’arrivé). Nie zostalo natomiast zdefiniowane pojecie ,,poczatek
manewrdw startowych”. Czy oznacza to czynnosci zwigzane z wsiada-
niem do samolotu (embarking), uruchomienie silnikéw, kotowanie czy
moze rzeczywisty start (take-off)? Nie jest rowniez jasne, co oznacza
pojecie ,zakonczenie manewrow ladowania”. Czy powinni$my przez
to rozumie¢ przyziemienie samolotu (touch-down), zatrzymanie sa-
molotu po kofowaniu, wylaczenie silnikéw czy tez zakonczenie czyn-
noéci zwigzanych z wysiadaniem (disembarking)? Literalne brzmienie
przepisu sugeruje, iz chodzi jedynie o czynnosci zwiazane stricte ze
startem iz ladowaniem, zatem statek nie jest ,w locie”, gdy uzywa sie go
w celach niezwigzanych z wykonaniem lotu, ani tez gdy jest w trakcie
kolowania po ptycie lotniska.

Konwencja ma zastosowanie we wszystkich przypadkach, gdy
szkoda jest spowodowana w granicach terytorium danego panstwa
strony konwencji przez statek powietrzny zarejestrowany w innym
panstwie bedacym strong konwencji (art. 20). Szkody wyrzadzone
przez statki powietrzne zaliczane do lotnictwa panstwowego wy-
faczone byly spod zakresu stosowania konwencji (art. 21). Nie ma

2 D. Goedhuis, Observation sur le régime de la Convention de Rome du 29 mai 1933,
Revue de Droit International et de Législation Comparée 1935, s. 574in.; D.N. Stanesco,
La responsabilité dans la navigation aérienne..., s. 10 i n.; P. Chauveau, Droit Aérien,
Libraires Techniques 1951, s. 276.
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ona réwniez zastosowania do szkod, ktérych kompensacja wynika
z umowy przewozu lub umowy o prace zawartej miedzy osoba po-
szkodowang a osobg, ktdra staje sie odpowiedzialna na warunkach
okreslonych w konwengji (art. 22). Wedlug przepiséw konwencji osoba
odpowiedzialng za szkody spowodowane osobom trzecim przez sta-
tek powietrzny jest osoba, ktéra eksploatuje statek powietrzny. Od-
powiedzialno$¢ tej osoby moze by¢ zmniejszona lub uchylona tylko
w przypadku, gdy wina poszkodowanego spowodowata szkode lub
przyczynila si¢ do jej powstania (art. 3). Osobg eksploatujacg statek
powietrzny jest kazdy, kto rozporzadza statkiem powietrznym i uzy-
wa go na swoj wlasny rachunek. Konwencja zawiera réwniez pewne
ulatwienie identyfikacji osoby odpowiedzialnej, mianowicie jesli osoba
eksploatujaca nie jest ujawniona w rejestrze statkow powietrznych,
za osobe eksploatujaca nalezy uwaza¢ wlasciciela wpisanego do tego
rejestru, az do przeprowadzenia dowodu przeciwnego (art. 4).

Obowiazek naprawienia szkody powstaje ,,poprzez udowodnienie,
ze szkoda istnieje i Ze spowodowana zostata przez statek powietrzny”
(art. 2), co oznacza, ze jest to odpowiedzialno$¢ obiektywna (tzw. strict
liability), niezalezna od winy osoby eksploatujacej statek powietrz-
ny. Konwencja wymaga istnienia zwigzku pomiedzy szkoda a danym
rejsem. Jednocze$nie nie wyjasnia, o jaki zwiazek chodzi. Wydaje si¢
zatem, iz kwestia ta ma by¢ interpretowana wedtug prawa krajowego.

Ustalenie zasady odpowiedzialnosci stanowito jeden z podstawo-
wych probleméw podczas konferencji. Najbardziej widoczne byly dwa
spory: pomiedzy zwolennikami wprowadzenia odpowiedzialnosci
obiektywnej niezaleznej od winy a zwolennikami zasady winy domnie-
manej oraz pomiedzy zwolennikami wprowadzenia nieograniczonej
odpowiedzialnosci eksploatujacego statek powietrzny a zwolennikami
ustanowienia kwotowych limitéw odszkodowawczych®.

Pierwsze sprawy dotyczace szkdd na ziemi dotyczyly wypadkow
z udziatem balonéw. W jednej z pierwszych tego typu spraw, Guille
v. Swan", Guille wzniost si¢ w balonie w sasiedztwie ogrodu Swana
i schodzac do swego ogrodu zawist w niebezpiecznej pozycji w ogro-
dzie Swana, wolajac o pomoc. Ponad 200 0séb wlamato sie do ogro-
du Swana przez ploty, wyrzadzajac szkody w warzywach i kwiatach.
Catkowita szkoda powoda wynosita 90 USD. Sad orzekt, iz Guille

13 ICAO Doc 106 - CD.
" Guille v. Swan, 19 John 381 (NY Sup. 1822).
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staje sie odpowiedzialny za wszelkie szkody niezaleznie od jego winy
(strictly liable)™.

W szkockiej sprawie Scotts Trs. v. Moss'® chodzilo o zorganizo-
wany dla profesora Baldwina lot balonem przez Atlantyk pod hastem
World renowned scientific aeronaut. Wedlug zapewnien organizatora,
profesor mial skoczy¢ ze spadochronem na teren organizatora, jednak-
ze nie udato mu si¢ i wyladowat na polu rzepowym powoda. Zaréwno
ogrodzenia, jak i rzepa zostaly podeptane przez ttum pedzacy zoba-
czy¢ widowisko. Sad Najwyzszy w Szkocji (Court of Session, Cuirt an
t-Seisein) stwierdzil, iZ pozwanego mozna jedynie sadzi¢ na zasadzie
winy, odrzucajac jednoczesnie przyjete w Guille v. Swan rozwigza-
nie. Mozliwo$¢ przewidzenia skutkdéw czynéw byla tu wedtug sadu
najwazniejsza. Powdd moglby uzyskaé odszkodowanie jedynie pod
warunkiem, ze dzialanie ttumu byto ,,naturalng i prawdopodobna kon-
sekwencja” dziatalnoséci pozwanego. Wobec tego kazda osoba z tlumu
odpowiadata indywidualnie za swoje czyny".

>, I will not say that ascending in a balloon is an unlawful act, for it is not so;
but it is certain that the aeronaut has no control over its motion horizontally; he is
at the sport of the winds, and is to descend when and how he can; his reaching the
earth is a matter of hazard. He did descend on the premises of the plaintiff below, at
a short distance from the place where he ascended. Now, if his descent, under such
circumstances, would, ordinarily and naturally, draw a crowd of people about him,
either from curiosity, or for the purpose of rescuing him from a perilous situation; all
this he ought to have foreseen, and must be responsible for. Whether the crowd heard
him call for help or not, is immaterial; he had put himself in a situation to invite help,
and they rushed forward, impelled, perhaps, by the double motive of rendering aid,
and gratifying a curiosity which he had excited. (...) we must consider the situation in
which he placed himself, voluntarily and designedly, as equivalent to a direct request
to the crowd to follow him” - Guille v. Swan, 19 John 381 (NY Sup. 1822). Zob. E. Reid,
Liability for Dangerous Activities: A Comparative Analysis, The International and Com-
parative Law Quarterly 1999, vol. 48, no 4, s. 731 i n.; A. Brophy, The Aeronaut in the
Garden: A New (Old) Case on Foreseeability, July 20,2009, zob. http://www.thefacultylo-
unge.org/2009/07/the-aeronaut-in-the-garden-a-new-old-case-on-foreseeability.html
[dostep: 2.09.2013]; P.A. Peterson, Liability for Ground Damage from Crashes or Forced
Landings of Aircraft, California Law Review 1955, vol. 43, issue 2, s. 309; R. Kingsley,
S.E. Gates, Liability to Persons and Property on the Ground, Journal of Air Law 1933,
vol. 4, s. 520; M. Milde, Liability for damages caused by aircraft on the surface - past
and current efforts to unify the law, ZLW 57, Jg. 4/2008, s. 532; L.S. Kreindler, Aviation
Accident Law, M. Bender 2005, s. 6.

16 Scott’s Trustees v. Moss (1889), 17 Ct. of Sess. C. 4th S. 32.

17 Zob. tezS. Pollock, The Law of Torts: A Treatise on the Principles of Obligations
arising from Civil Wrongs in the Common Law, London 1895; E. Reid, Liability for
Dangerous Activities..., s. 731 in.
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W dwoch prawie identycznych sprawach sady przyjety calkiem
inne rozwigzania. Pokazuje to jak niebywale trudno byto ustali¢ zasade
odpowiedzialnosci za szkody spowodowane przez statki powietrzne
na ziemi®. Problem ten byl zywo dyskutowany przez delegacje po-
szczegdlnych panstw podczas konferencji dyplomatycznej w Rzymie.
W tym kontekscie doskonaty przeglad poréwnawczy zostat opraco-
wany przez A. Kaftala', ktory wzigt pod uwage lotnicze przepisy kra-
jowe nastepujacych panstw: Austrii, Bulgarii, Chile, Czechostowacji,
Danii, Finlandii, Francji, Jugostawii, Meksyku, Niemiec, Norwegii,
Polski, Salwadoru, Syjamu, Szwecji, Szwajcarii, USA (17 stanow), We-
gier, Wielkiej Brytanii, Wloch?® oraz ZSRR. Po poréwnaniu regulacji
prawnych obowigzujacych w tych 21 panstwach stato si¢ oczywiste,
iz w wigkszosci z nich odpowiedzialno$¢ eksploatujacych statki po-
wietrzne byla obiektywna, a jedyna przestanka egzoneracyjng bylo
udowodnienie niedbalstwa poszkodowanego. Jedynie w Austrii, Cze-
chostowacji, Meksyku, Polsce i Wielkiej Brytanii odpowiedzialnoé¢
oparta byta na zasadzie winy domniemanej*'.

Ostatecznie zostalo ustalone, iz odpowiedzialno$¢ eksploatuja-
cego statek powietrzny jest odpowiedzialnoscig obiektywna, za czym
ma przemawiac szereg argumentow>. Po pierwsze, osoby trzecie sa
(zwykle) calkowicie niezwigzane z dzialalnoécig lotnicza, a pomimo to
moga je dotkna¢ konsekwencje tej dziatalnosci. Ich sytuacja jest wiec
szczegdlna. Po drugie, jesli kto$ czerpie korzysci z prowadzonej przez

'* Bogate orzecznictwo wykazujace réznorodnoé¢ rozwigzan - zob. R. Kingsley,
S.E. Gates, Liability to Persons and Property...,s. 517 in.

¥ A. Kaftal, The problem of liability for damages caused by aircraft on the surface,
The Journal of Air Law 1934, vol. 5,s. 179 i n.

» Wtoska ustawa przewidywata wiasciwie trzy zasady odpowiedzialnoéci: 1) od-
powiedzialno§¢ obiektywna za szkody spowodowane przez przedmioty wyrzucone
z samolotu; 2) domniemanie winy w przypadku przedmiotéw spadajacych z samolotu;
3) droit commun za szkody spowodowane podczas startu, ladowania, a takze na skutek
upadku samego samolotu. Ibidem, s. 230.

! Ibidem. Zob. tez R. Kingsley, S.E. Gates, Liability to Persons and Property...,s.517.

2 F.NN. Videla Escalada, Aeronautical Law, Brill 1979, s. 600-601; raport M. Amb-
rosiniego w J. Ide, The History and Accomplishments..., s. 38; R. Kingsley, S.E. Gates,
Liability to Persons and Property..., s. 522-523; S.E. Baldwin, Liability for Accidents in
Aerial Navigation, Michigan Law Review 1910, vol. 9, s. 22; C. Zollman, Law of the Air,
Marquette Law Review 1927, vol. 12, s. 71; P. Newman, Damage Liability in Aircraft
Cases, 29 Columbia Law Review 1929,s. 1039 in.; S. Rajkhan, The General Principles...,
s. 117-118; M.G. Sarmiento Garcia, La reposnabilidad por dafios causados a terceros
por aeronaves en el Convenio de Montreal 2009, XXXIV Jornadas Iberoamericanas de
Derecho Aeronautico y Espacial, Milano 2010, s. 48.
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siebie dziatalnosci, musi liczy¢ sie takze ze zwigzanymi z nig negatyw-
nymi konsekwencjami. Po trzecie, osoby trzecie narazone sa na ryzyko
powstania szkody, mimo Ze ich zachowanie jest nienaganne. Czwarty
argument kladzie nacisk na wzmozone niebezpieczenstwo zwigzane
z wykonywaniem dziatalnosci lotniczej, czyli stwarzane przez postep
techniczny, czego konsekwencji nie powinny ponosi¢ przypadkowe
ofiary. Po piate, udowodnienie przez poszkodowanego winy osoby eks-
ploatujacej lub 0sob za nia dziatajacych w wigkszosci przypadkow jest
czesto wrecz niemozliwe. Niejednokrotnie moze w tym pomoc raport
koncowy przygotowany przez komisje badajacg zdarzenia lotnicze®,
jednak przyczyny wielu wypadkow lotniczych pozostaja niewyjasnio-
ne do dzi$. Wreszcie wskazuje si¢ na nieréwnos¢ pozycji obu stron.
M. Ambrosini stwierdzil, i jest to sytuacja wyjatkowa i nie da si¢ jej
poréwnac do jakiegokolwiek innego rodzaju transportu, gdyz z uwagi
na fakt, iz jest on podejmowany w powietrzu, wszyscy na ziemi nagle
staja si¢ zagrozeni**. International Air Transport Association (IATA)
z kolei wskazuje na konieczno$¢ istnienia odpowiedniej réwnowagi
stron w celu znalezienia sprawiedliwego rozwigzania®. Wszystkie po-
wyzsze argumenty, z wyjatkiem argumentu dotyczacego wzmozonego
niebezpieczenstwa zwigzanego z dzialalnoscia lotnicza®, pozostaja
aktualne.

» W Polsce przy ministrze wlasciwym ds. transportu dziata Panistwowa Komisja
Badania Wypadkoéw Lotniczych, do zadan ktorej nalezy badanie wypadkéw i powaz-
nych incydentéw lotniczych w celu ustalenia ich okolicznoéci i przyczyn oraz przedsie-
wzigcia - na podstawie wynikéw tych badan - odpowiednich $rodkéw dla zapobiegania
wypadkom w przysztosci (http://www.transport.gov.pl/2-4821a237de95c.htm [dostep:
2.09.2013]).

# Raport M. Ambrosiniego w J. Ide, The History and Accomplishments..., s. 38.

25 F.N. Videla Escalada, Aeronautical Law...., s. 601.

* Obecnie transport lotniczy jest najbezpieczniejszym srodkiem przemieszczania
si¢. Ryzyko uczestniczenia w wypadku lotniczym wynosi 1 na 11 miliondw, podczas gdy
w wypadku drogowym 1 na 5000. Statystycznie wieksze ryzyko wypadku istnieje, gdy
prowadzimy samochéd jadac na lotnisko, niz podczas pobytu na pokladzie samolotu.
Ale nawet dwczesnie dostepne byly statystyki wskazujace na malg liczbe wypadkéw
lotniczych. Przykladowo od czerwca do grudnia 1932 r. przypadat tylko jeden wypadek
lotniczy na kazde 547178 mil w lotnictwie komercyjnym (Air Commercial Bulletin,
Ist March 1933, s. 418, cyt. w R. Kingsley, S.E. Gates, Liability to Persons and Property...,
s.523). Ponadto w trakcie konferencji dyplomatycznej w Rzymie w 1952 r. wskazywano
na niewielka liczbe wypadkoéw z udziatem osob trzecich: 50-100 wypadkow rocznie,
z czego tylko w ok. 10-20 przypadkach uczestniczyly w nich zagraniczne statki po-
wietrzne. Zob. ICAO Doc 7379-LC/34, Vol. II (Documents), s. 194.

32



http://www.transport.gov.pl/2-4821a237de95c.htm

Rozdzial 1. Odpowiedzialnos¢... w prawie migedzynarodowym

Odpowiedzialno$¢ wprowadzona konwencja nie jest jednak odpo-
wiedzialnoscig absolutng, gdyz akt ten przewidziat dwie okolicznosci
egzoneracyjne:

1) po pierwsze, dopuszczano mozliwo$¢ zwolnienia z odpowiedzial-
nosci (lub zmniejszenia odszkodowania) w przypadku, gdy wina
poszkodowanego spowodowala szkode lub przyczynita sie do jej
powstania (art. 3);

2) podrugie, istniala mozliwo$¢ uwolnienia si¢ od odpowiedzialno$ci
w sytuacji, gdy szkoda wynikta z czynu popelnionego rozmyélnie
przez osobe niebedaca cztonkiem zalogi, o ile osoba eksploatujaca
statek powietrzny lub osoby za nig dzialajace nie mogly zapobiec
popetnieniu czynu (art. 2 ust. 2b).

Podobnie jak w przypadku rezimu odpowiedzialno$ci wobec pasa-
zerdw (system warszawski), konwencja rzymska z 1933 r. wprowadzita
gorne granice odszkodowania, jakie mogto by¢ zasadzone od osoby
eksploatujacej statek powietrzny. Tak zwane kwotowe limity odpo-
wiedzialnosci stanowia odstepstwo od zasady pelnego naprawienia
szkody”. W czasach tworzenia konwencji rzymskiej z 1933 r. usta-
wodawstwa poszczegdlnych panstw przewidywaly system oparty na
nieograniczonej odpowiedzialno$ci, z wyjatkiem prawa niemieckie-
go®®. Ponadto w wiekszo$ci przypadkow przepisy te nie przewidywa-
ty gwarancji w formie ubezpieczenia lub kaucji. Wobec tego Trzecia
Komisja postepowala zgodnie z wytycznymi wiekszo$ci panstw i nie
zdecydowata si¢ na wprowadzenie ograniczonej odpowiedzialnosci,
by ich nie odstraszy¢*. Pomysl ograniczenia odpowiedzialnosci zo-
stal jednak poparty uchwalami Miedzynarodowej Izby Handlowej
(ICC) i Migdzynarodowego Zrzeszenia Przewoznikéw Powietrznych
(IATA) i przeglosowany (12 gloséw za wobec 7 gloséw przeciw) pod-
czas czwartej sesji CITEJA w 1928 r.%°

Jako kryterium stuzace ustaleniu granic odszkodowania przyjeto
wage samolotu. Zgodnie z art. 8, osoba eksploatujgca odpowiedzial-
na byta za kazdy wypadek do wysokosci sumy ustalonej w stosunku

¥ Analiza dotyczgca argumentow za wprowadzeniem kwotowych limitéw od-
szkodowawczych w systemie warszawsko-montrealskiem pozostaje aktualna na tle
systemu rzymskiego. Zob. A. Konert, Odpowiedzialnosc..., s. 250in. Zob. tez FN. Vi-
dela Escalada, Aeronautical Law..., s. 604-606.

2 A. Kaftal, The problem of liability...,s. 179 i n.

¥ A. Mauritz, Liability of the operators..., s. 63.

0 Ibidem.
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250 frankow francuskich od kazdego kilograma statku powietrznego,
przy czym granica odpowiedzialno$ci nie mogta by¢ nizsza od 600000
frankéw ani wyzsza od 2 mln frankéw?. Postanowiono ponadto, ze
dwie trzecie kwoty przeznaczone byly na wynagrodzenie szkéd na
osobie, a jedna trzecia na pokrycie szkdd w mieniu. Roszczenia z ty-
tulu szkdd w postaci $mierci, uszkodzenia ciata lub rozstroju zdrowia
nie mogty przekroczy¢ 200000 frankéw na osobe poszkodowang?.
Odszkodowanie miato by¢ proporcjonalnie zmniejszone, jesli faczny
limit nie byt wystarczajacy do pokrycia wszystkich roszczen w catosci.

Szkoda poniesiona przez osobe trzecig mogla by¢ jednak catko-
wicie wyréwnana przez przyznane odszkodowanie (tzw. powrét do
zasady pelnego odszkodowania) w dwoch sytuacjach:

1) gdy poszkodowany wykazat, ze szkoda wyniktla na skutek ,,cigzkiej
winy” (faute lourde) lub ,,ztego zamiaru” (dol) osoby eksploatuja-

cej statek powietrzny lub osob za nig dziatajacych (art. 14 lit. a);

2) braku waznego zabezpieczenia odpowiedzialno$ci, wymaganego

przepisami konwencji (art. 14 lit. b).

Pierwsza przestanka dotyczy sytuacji udowodnienia tzw. faute
lourde lub dol. Poniewaz konwencja zostata sporzadzona w jednym
oryginalnym brzmieniu, w jezyku francuskim, nalezalo dokona¢ in-
terpretacji tychze poje¢ francuskich. Podobne rozwigzanie zostalo
przyjete w konwencji warszawskiej z 1929 r. Przestanka ta wywotata
najwiecej probleméw i stanowila gléwny temat dyskusji podczas kon-
ferencji warszawskiej. Brak bylo jednomyslnosci co do ustalenia pojecia
winy, przy jednoczesnym zaakceptowaniu danej formuty we wszystkich
panstwach, ktorych systemy prawne znacznie réznily sie miedzy soba
zaréwno w przedmiocie samego pojecia winy, jak i jej stopni®. Artykut
24 ust. 2 projektu CITEJA przewidywal, iz nieograniczona odpowie-
dzialno$¢ przewoznika powinna by¢ rezultatem ,bezprawnego czynu
umyslnego” (act illicite intentionnel)**. Delegacja Niemiec zaproponowa-
fa, zZeby pojecie to utozsamic z razacym niedbalstwem (faute lourde)™.

' Wedtug art. 19 frank francuski oznacza jednostke pieni¢zng odpowiadaja-
cg warto$ci jednostki monetarnej o zawarto$ci 65,5 mg ztota dziewigésetnej proby
(tzw. Frank Poincaré).

* Art.8.Zob. tez A. Tobolewski, Monetary limitations of liability in air law: legal,
economic and socio-political aspects, De Daro 1986, s. 38-39.

3 A. Konert, Odpowiedzialno$¢ cywilna..., s. 267.

]I Conference Internationale de Droit Privé, s. 40.

# ,Ilest entendu que pour I'application de 'alinéa 2 de l'article 24, la faute lourde
est assimilee aux actes intentionnels”, ibidem.
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Zauwazono jednak, iz w systemie common law nie ma odpowiednikow
act illicite intentionnel i faute lourde. Delegat brytyjski A. Dennis (Trea-
sury Sollicitor) wskazal jednocze$nie na znane temu prawu pojecie wilful
misconduct, ktdre ,w zasadzie pokrywac si¢ bedzie z tym, co usituje si¢
w konwencji powiedzie¢ pod obu powyzszymi okresleniami facznie™.
W zwiazku z tym rozpoczeto debate nad stworzeniem nowej definicji.
Ostatecznie zaakceptowano wprowadzenie zdania, iz przewoznik po-
nosi odpowiedzialno$¢ nieograniczona, ,jezeli szkoda wynikla z jego
zlego zamiaru (winy umyslnej) lub z winy, ktéra wedtug prawa sadu
orzekajgcego uwazana jest za réownoznaczng zlemu zamiarowi” (,si le
dommage provient de son dol ou d’une faute qui, d’apres la loi du tribu-
nal saisi, est considerée comme équivalente au dol”). Jednocze$nie de-
legat Dennis zaznaczyt: ,,chciatbym by bylo zanotowane w protokole, ze
z przedstawionych wyjasnien wynika, iz odpowiednikiem tego zwrotu
w jezyku angielskim jest wyrazenie wilful misconduct, ktére jest dobrze
znane i zdefiniowane w naszym prawie””. W oficjalnym angielskim
tlumaczeniu konwencji znalazl si¢ zatem zwrot: ,,If the damage is caused
by his wilful misconduct or by such fault on his part as, in accordance
with the law of the court seized of the case, is considered to be equivalent
to wilful misconduct”.

W intencji tworcdw konwencji chodzito zatem o przyjecie kon-
cepcji winy umyslnej i razacego niedbalstwa w ujeciu systemu prawa
kontynentalnego i uczynienie tego ,,w sposob umozliwiajacy jej prze-
tozenie na jezyk angielski™*®.

Konwencja rzymska uzywa stéw dol oraz faute lourde. Nie po-
winno budzi¢ watpliwosci, iz chodzi tu o wine umyslng (dol) lub
razgce niedbalstwo (faute lourde) w systemach prawa kontynental-
nego. W sprawie Broche-Hennesy v. Air France sad stwierdzit, ,,iz
faute lourde nie ogranicza si¢ (...) ani do clupa in concreto, ani do
winy zawodowej (faute professionnelle), ani do wykroczenia karnego
(infraction penale). (...) Jest niefrasobliwo$cig, nieudolnoscia, zale-
pieniem podobnym do $wiadomej, nierozsadnej zuchwatosci (est
Pénormité qui denonce, ou I’incapacité ou I’insouciance folle; elle est
incurie, imperité, aveuglement, comme temerité consciente)”*. Faute

% J. Rajski, Odpowiedzialno$¢ cywilna przewoznika lotniczego w prawie miedzy-
narodowym i krajowym, Warszawa 1968, s. 86.

37 II Conference..., s. 41.

3 J. Rajski, Odpowiedzialnos¢ cywilna..., s. 86.

3 Trib. de la Seine z 24.04.1952 r., RFDA 1952,s.199in.
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lourde moze wynika¢ ze szczegolnie niebezpiecznego niedbalstwa,
lekcewazenia lub nierozsadnej zuchwatosci*®. Sad zastosowal wiec
bardzo waskie ujecie faute lourde, ktadac nacisk na element ,,$wia-
domosci”. Stworzyt koncepcje bardzo zblizong do anglosaskiej wilful
misconduct. Wprawdzie orzeczenie to zostato uchylone przez sad ape-
lacyjny, ktory powrécit do szerokiego ujecia faute lourde, jednakze na
podobnym stanowisku stanety sady francuskie takze w pdézniejszych
orzeczeniach?.

W systemie common law natomiast nalezaloby zastosowac takze
na gruncie konwencji rzymskiej koncepcje wilful misconduct*?.

Druga przestanka, zaskakujaca i wrecz nielogiczna, dotyczy kwe-
stii ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej. Ustawodawca niejako
»karze” eksploatujacego statek powietrzny za brak waznego zabezpie-
czenia odpowiedzialnosci. Tego typu posuniecie legislacyjne nie ma
zadnego racjonalnego uzasadnienia, skoro sama konwencja wprowa-
dza obowiazek posiadania takiego ubezpieczenia. Przepisy wewnetrz-
ne panstwa moga zastapi¢ ubezpieczenie depozytem gotowkowym lub
gwarancja bankowa. Polisa ubezpieczeniowa, depozyt gotdéwkowy
i gwarancja bankowa powinny by¢ przeznaczone specjalnie i przede
wszystkim na pokrycie odszkodowan naleznych z tytutu szkdd przewi-
dzianych w konwencji. Zaswiadczenie o udzielonej gwarancji powinno
by¢ potwierdzone w urzedowym pismie albo w jednym z dokumentéw
pokladowych. Jest to dowod potwierdzajacy sytuacje statku powietrz-
nego w odniesieniu do zobowiazan wynikajacych z konwencji. Jezeli
wystapiono z powddztwem przeciwko operatorowi zarejestrowanemu
na terytorium umawiajacych si¢ pafistw, a operator nie jest wlasciwie
ubezpieczony, nie moze uwolni¢ si¢ od limitowanej odpowiedzialnosci
przewidzianej przez konwencje®.

1 J. Rajski, Odpowiedzialnos¢ cywilna..., s. 89; D. Lureau, La responsabilité du
transporteur aérien. Lois nationales et Convention de Varsovie, Paris 1961, s. 147;
H. Zoghbi, La responsabilité aggravée du transporteur aérien de Varsovie a la Haye
par Paris et Rio-de-Janeiro, Beyrouth 1960, s. 87-88; M. Pourcelet, Transport aérien
international et responsabilité, Montreal 1964, s. 103.

4 Gallaisv. Société X, 28 avril 1954, RFDA 1954, nr 2, s. 184; Del Vina v. Air Fran-
ce, 2 juillet 1954, RFDA 1954, s. 191; Missirian v. Air France, 14 janvier 1955, RGA 1956,
nr 1, s. 67, cyt. za A. Konert, Odpowiedzialnos¢ cywilna..., s. 270.

2 Szczegblowe uwagi dotyczace interpretacji poje¢ dol i faute equivalente au dol
- zob. A. Konert, Odpowiedzialnos¢ cywilna..., s. 269 i n.

4 Art. 12. Zob. tez P. Chauveau, Droit..., s. 278.
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Rozdzial 1. Odpowiedzialnos¢... w prawie migedzynarodowym

Kwestia zapewnienia wyplaty odszkodowan byta w trakcie konferen-
¢ji przedmiotem ozywionych dyskusji*!. Przepisy ostatecznie wlaczone
do konwencji zostaty poddane krytyce. Zasadniczo zadaniem konferencji
bylo pogodzenie intereséw trzech grup oséb: poszkodowanych, operato-
réw i ubezpieczycieli. W celu ochrony poszkodowanych na ziemi (w przy-
padku wystapienia szkdd na osobie i szkdd w mieniu), szybka wyplata
odszkodowan wydawata si¢ konieczna. Aby chroni¢ operatoréw i aby
zapewnic nalezyte zarzadzanie finansami, stawki ubezpieczenia musiaty
by¢ utrzymywane na rozsagdnym poziomie. Z kolei aby firmy ubezpiecze-
niowe oferowaly ubezpieczenia w rozsadnych cenach - konieczne bylo
wprowadzenie tzw. klauzul ograniczajacych (restrictive clauses)®. Dele-
gacja brytyjska przedstawila pewne propozycje dotyczace mozliwosci
uwolnienia sie ubezpieczycieli od wyptaty odszkodowania. Propozycje
te sprowokowaty kolejne dyskusje*®. Pomimo préb pogodzenia przeciw-
stawnych intereséw, okazalo sig, iz réznice byly zbyt duze i nie dalo si¢
rozwigza¢ tego problemu w trakcie konferencji. Delegaci postanowili
wykluczy¢ zatem z konwencji przepisy dotyczace klauzul ograniczaja-
cych. Zaproponowanie rozwigzania tego problemu powierzono CITEJA.

W przypadku szkody wyniklej ze zderzenia statkéw powietrznych,
obaj eksploatujacy sa odpowiedzialni solidarnie wobec poszkodowanych
0s6b trzecich, kazdy z nich w granicach wyznaczonych konwencja (art. 6).

Konwencja zawiera takze przepis dotyczacy bezprawnego uzycia
statku powietrznego. Wskazuje mianowicie, iz ten, kto uzywa statku
powietrznego bez zgody osoby eksploatujacej, odpowiada za wyrza-
dzone szkody. Razem z bezprawnym uzytkownikiem za szkode¢ ma
odpowiadac¢ solidarnie osoba eksploatujaca, jesli nie przedsiewzieta
wszelkich potrzebnych krokdw (all proper steps), by zapobiec bezpraw-
nemu postugiwaniu si¢ jej statkiem powietrznym (art. 5).

Wedlug art. 16 sadem wlasciwym do rozpoznania sprawy jest, we-
dlug wyboru poszkodowanego, sad miejsca zamieszkania pozwanego
(forum rei) lub sad miejsca wyrzadzenia szkody (forum delicti). W celu
unikniecia sytuacji, w ktorej roszczenia wynikte z jednego wypadku
bylyby rozpoznawane przez rézne sady, upowazniono pozwanego do
przedlozenia w takiej sytuacji kazdemu z sadéw rozpoznajacych spra-
we zestawienia calo$ci roszczen i wierzytelnosci, celem zapobiezenia

4 ICAO Doc 106 - CD.
% E.G. Brown, The Rome Conventions..., s. 421.
4 ICAO Doc 106 - CD.
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Czes¢ I. Odpowiedzialno$¢ osoby eksploatujacej statek powietrzny...

przekroczeniu granic odpowiedzialnosci (art. 11). Zgloszenie roszczen
powinno nastapi¢ w terminie 6 miesiecy od dnia wypadku, pod ry-
gorem ograniczenia moznosci uzyskania odszkodowania jedynie do
sumy pozostalej po rozdzieleniu sumy przewidzianej na zaspokojenie
zgloszonych wczesniej roszczen (art. 10). Konwencja, zredagowana
wjezyku francuskim, zostala podpisana przez 20 panstw i weszta w zy-
cie po ratyfikowaniu jej przez pig¢ panstw?’. Cho¢ formalnie nadal
obowigzuje, w praktyce nie odgrywa zadnej roli.

1.2.2. Protokot brukselski z 1938 r.

Podczas Trzeciej Konferencji Dyplomatycznej Prawa Prywatnego
Lotniczego w Rzymie rozpoczety sie dyskusje dotyczace mozliwosci
uwolnienia sie¢ ubezpieczycieli od wyplaty odszkodowania®®. Pomimo
prob pogodzenia przeciwstawnych interesow, okazalo sie, iz réznice byly
zbyt duze i nie dalo si¢ rozwigza¢ tego problemu w trakcie konferencji.
Zaproponowanie rozwiazania tego problemu powierzono CITEJA.

Na Czwartej Konferencji Dyplomatycznej Prawa Prywatnego Lot-
niczego, ktora odbyta si¢ w Brukseli w dniach 19-30 wrze$nia 1938 r.,
zostal przyjety Protokot dodatkowy do konwencji rzymskiej z 1933 .,
podpisany 30 wrzes$nia 1938 r. przez 18 panstw?.

Protoko! wprowadza nastepujace przestanki pozwalajace ubez-
pieczycielowi uwolni¢ si¢ od wyptaty odszkodowania:

- szkoda powstata po wygasnieciu umowy ubezpieczenia;
- szkoda powstata na terytorium innym niz okres$lone w umowie
ubezpieczenia;

7 Belgie, Brazylie, Gwatemale, Hiszpanie oraz Rumuni¢. Na stronie ICAO wy-
jatkowo nie ma informacji dotyczacych panstw ratyfikujacych konwencje rzymska
21933 1. Zob. N.M. Matte, La Convention de Rome, vingt-cing ans aprés, ADMA 1976,
t. 3, s. 336; O. Blas Simone, Cuestionesjuridicasy econdémicas actuales en relacién con
los seguros aéreos, VII Jornadas Iberoamericanas de Derecho Aerondutico y del Espacio,
Madrid 1974, s. 271; M. Milde, Liability for damages..., s. 534.

* JCAO Doc 106 - CD.

# Tekst protokotu oraz materialy z konferencji dostepne s3 w ICAO Doc 107
- CD (jedynie w jezyku francuskim). Polskie thumaczenie - zob. P. Durys, F. Jasinski,
Wybor aktow prawnych do nauki miedzynarodowego prawa lotniczego i kosmicznego,
Warszawa 1999, s. 46-48.

0 A. Tobolewski, Monetary limitations..., s. 39; N.M. Matte, Traité de droit aérien
aeronautique, Paris-Montreal 1980, s. 517 i n.
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