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WPROWADZENIE

Na przefomie kilku ostatnich dekad obserwujemy istotne zmiany w kie-
runku zwiekszania ochrony prawnej pasazeréw lotniczych. Obowiazu-
jace w lotniczym przewozie miedzynarodowym konwencje regulujace
odpowiedzialno$¢ przewoznika lotniczego stanowily przez prawie 70 lat
praktycznie jedyng podstawe wszelkich roszczen kierowanych przeciwko
przewoznikom lotniczym w zwigzku ze szkodami powstatymi w prze-
wozie miedzynarodowym. Poprzednie stulecie obfitowalo w wiele ini-
cjatyw miedzynarodowych, ktore ztozyly si¢ na tzw. system warszawski
i konwencje montrealska z 1999 r. i okreslity miedzynarodowe zasady
odpowiedzialno$ci przewoznika lotniczego.

Zanim konwencje weszly w zycie, przewoznicy stosowali swoje wlasne
przepisy. Konwencja warszawska z 1929 r. stanowi pierwszy traktat
prawa miedzynarodowego, ktory wprowadzil jednolite zasady odpowie-
dzialno$ci przewoznika lotniczego. Przy przyjmowaniu tej konwencji
chodzito przede wszystkim o uzgodnienie wspolnego miedzynarodo-
wego standardu w zakresie dokumentéw przewozowych i zasad odpo-
wiedzialno$ci. Rozwijajacy si¢ po Il wojnie $wiatowej przemyst lotniczy
izwigzana z nim ekspansja linii lotniczych powodowaly jednak, ze przy-
jete na podstawie konwencji warszawskiej zasady odpowiedzialno$ci nie
satysfakcjonowaly wszystkich panistw, zwlaszcza Stanéw Zjednoczonych,
ktore w konsekwencji doprowadzily do zmiany pierwotnego brzmienia
postanowien konwencji. W ramach przyjetego kompromisu spofecznoé¢
miedzynarodowa zgodzita si¢ na podwojenie limitoéw odpowiedzialno-
$ci za szkody na osobie. Protokol haski z 1955 r. zapoczatkowat jednak
proces dezintegracji prawa miedzynarodowego, ktory zaczat poglebiaé
sie w ramach tzw. systemu warszawskiego.
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Nie wszystkie panstwa bedace stronami konwencji warszawskiej w pier-
wotnym brzmieniu decydowaly sie na akceptacje kolejnych zmian, stad
wytworzyt sie system warszawski, obejmujacy konwencje warszawska
wraz z jej zmianami oraz inne instrumenty prawa miedzynarodowego
odnoszace si¢ do odpowiedzialnosci w przewozie lotniczym. Z tego
tez wzgledu stronami tych umoéw nie zawsze sg te same panstwa, a za-
stosowanie odpowiedniej konwencji uzaleznione jest od umownej tra-
sy przewozu. W konsekwencji powoduje to kolizje praw w zakresie
miedzynarodowego transportu lotniczego, ktdre nie stanowia jednak
przedmiotu niniejszego opracowania'.

Z uwagi na fakt, ze zmiana przepiséw miedzynarodowych jest proce-
sem mozolnym, wymagajacym powszechnej akceptacji, rownolegle
podejmowane byly inicjatywy rzadowe i przewoznikéw lotniczych,
ktére w szybszym tempie wprowadzaly rozwigzania uwzgledniajace
oczekiwania pasazerdw, idace dalej niz zasady okreslone w konwen-
cjach miedzynarodowych. Jedng z takich inicjatyw byto porozumienie
montrealskie z 1966 1. Chociaz nie posiadalo ono formalnego statusu
w prawie miedzynarodowym, to uznawane bylo za instrument, ktéry
zmienil obowigzujace zasady oparte na konwencji warszawskiej. Dzieki
przyjetym na jego podstawie rozwigzaniom Stany Zjednoczone cofnely
note wypowiadajacg konwencje warszawskg. Porozumienie montreal-
skie wprowadzilo wyzsze limity odpowiedzialno$ci i zaostrzylo odpo-
wiedzialno$¢ przewoznikéw lotniczych w odniesieniu do przewozéw
wykonywanych do lub ze Stanéw Zjednoczonych lub z migedzylagdowa-
niem na terytorium tego kraju. W slad za tg inicjatywa przyjmowane byly
kolejne, ktore w rezultacie zostaly podsumowane w nowej konwencji
montrealskiej z 1999 r., ktora ma zastgpi¢ w przyszlosci konwencje
warszawska. Dotychczas tak si¢ jednak nie stalo, gdyz nie wszystkie
panstwa bedace stronami konwencji warszawskiej przystapity do kon-
wencji montrealskiej. W konsekwencji réwnolegle obowiazujg dwie
umowy miedzynarodowe. Chociaz w preambule konwencji montreal-
skiej pojawia sie postulat ochrony intereséw konsumentéw w miedzy-

' Zob. A. Kunert-Diallo, Kolizje praw w migdzynarodowym transporcie lotniczym,
Warszawa 2011.
> CAB 18900, approved by Order E-23680 adopted May 13, 1966 (Docket 17325).



Rozdziat |

ZAKRES OCHRONY PRAWNEJ
PASAZEROW W SWIETLE KONWENCJI
LOTNICZYCH REGULUJACYCH
ODPOWIEDZIALNOSC PRZEWOZNIKA
LOTNICZEGO

1. Zakres zastosowania konwencji
miedzynarodowych

Zasady odpowiedzialno$ci okreslone na podstawie konwencji warszaw-
skiej i konwencji montrealskiej wynikaly przede wszystkim ze specyfiki
miedzynarodowego transportu lotniczego. Ze wzgledu na czesto rézne
miejsca rozpoczecia i zakonczenia podrézy w gre wchodzi¢ moga réz-
ne jurysdykcje. Jak wskazano jednak we wstepach obu konwencji, celem
nadrzednym tych traktatéw mialo by¢ ujednolicenie zasad odpowie-
dzialno$ci przewoznika lotniczego, tj. zdefiniowanie zasad odpowie-
dzialnosci w oparciu o umowng (nie faktyczng) trase przewozu lotni-
czego. Dodatkowo art. 32 konwencji warszawskiej i art. 26 konwencji
montrealskiej przewiduja, ze ustanowione zasady odpowiedzialnosci
przewoznika lotniczego maja mie¢ charakter obligatoryjny i wylacz-
ny. W przypadku obu aktéw przyjeto tozsame kryterium decydujace
o zastosowaniu konwencji, tj. definicje miedzynarodowego przewozu
lotniczego. Artykul 1 konwencji warszawskiej oraz art. 1 konwencji
montrealskiej wskazujg, ze maja one zastosowanie do migdzynarodo-
wego przewozu lotniczego. Przez ,miedzynarodowy przewoz lotniczy”
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rozumie si¢ przewoz statkiem powietrznym za wynagrodzeniem badz
przewdz bezplatny wykonywany statkiem powietrznym przez przed-
siebiorstwa transportu lotniczego, jezeli zgodnie z umowsa przewozu
miejsce rozpoczecia i przeznaczenia, niezaleznie od tego, czy nastgpi
przerwa w podrozy lub zmiana statku powietrznego, sa polozone na
terytorium dwdch stron konwencji badz na terytorium jednej strony,
jezeli zgodnie z umowga przewidziano ladowanie na terytorium innego
panstwa, nawet niebedacego strong konwencji.

W przypadku przewozu wykonywanego przez dwoch przewoznikéow
lotniczych lub ich wieksza liczbe, konwencje uznaja go za jeden przewoz,
jezeli uwazany byl przez strony za jedna czynno$¢, niezaleznie od tego,
czy zostal objety jedng umowga czy kilkoma umowami, obejmujacymi
réwniez odcinki lezace w granicach tej samej strony konwencji. Z punktu
widzenia zastosowania obu konwencji jedynym kryterium jest zatem
umowna trasa przewozu. Przyjeta definicja przewozu miedzynarodo-
wego eliminuje wigc zastosowanie obu konwencji do transportu wyko-
nywanego w obrebie jednego panstwa (bez miejsca ladowania na teryto-
rium innego panstwa). W takim przypadku przewéz powinien podlega¢
prawu wewnetrznemu panstwa, w obrebie ktérego wykonywany jest
przewdz lotniczy. Istotne jest bowiem, zeby przewo6z miedzynarodowy
odbywal sie przynajmniej z miedzyladowaniem w panstwie innym niz
panstwo, w ktérym zgodnie z umowg stron przewdz zostal rozpoczety.

W celu przypisania zasad odpowiedzialnosci okreslonych konwencja-
mi istotne jest, zeby przewdz odbywat si¢ za wynagrodzeniem lub byt
wykonywany przez przedsigbiorstwo transportu lotniczego. Konwencje
nie definiujg pojecia przewoznika lotniczego. Odnoszac si¢ jednak do
postanowien konwencji, odpowiedzialno$¢ moze by¢ przypisana kaz-
demu operatorowi lotniczemu (posiadajacemu certyfikat operatora
lotniczego), ktory swiadczy odplatne ustugi transportowe oraz opera-
torowi posiadajacemu koncesje na wykonywanie przewozow lotniczych
za wynagrodzeniem. Nalezy przy tym wskaza¢, ze nie kazdy operator
lotniczy bedzie uznany za przewoznika lotniczego i tylko w zakresie
odptatnego przewozu bedzie podlegal prawidlom konwencji. Przy czym
pojecie odplatnoéci przewozu powinno by¢ interpretowane zawezajaco
i odnosi¢ si¢ do komercyjnego charakteru operacji lotniczej (ekono-



2. Zakres szkod objetych konwencjami migdzynarodowymi 21

micznego interesu operatora lotniczego), a nie interesu pasazera jako
takiego, zainteresowanego bezptatnym odbyciem podro6zy. Problemy
moga powstaé w sytuacji, gdy przewoz wykonywany jest bezposrednio
przez jednostki panstwowe wykonujgce zazwyczaj przewozy lotnicze
niemajace charakteru stuzby publicznej. Obie konwencje znajda bowiem
zastosowanie do przewozéw wykonywanych przez panstwo lub inne
osoby prawne prawa publicznego, jesli mamy do czynienia z przewozem
miedzynarodowym. Dla uznania, ze dana konwencja znajdzie zastoso-
wanie, powinno wystarczy¢ stwierdzenie, iz przewdz wykonywany jest za
wynagrodzeniem, a nie ,,z grzeczno$ci”. Jak wskazuje jednak M. Zylicz,
wymagaloby to odpowiedniej interpretacji zasad pokrywania kosztéw
jednostki przewozacej'.

2. Zakres szkdd objetych konwencjami
miedzynarodowymi

2.1. Odpowiedzialnos¢ za szkody na osobie
pasazera

Zasady odpowiedzialnosci ustanowione na podstawie przepiséw prawa
miedzynarodowego, a odnoszace si¢ do odpowiedzialnosci za $mier¢
lub uszkodzenie ciala z tytulu wypadku lotniczego w migdzynarodo-
wym przewozie lotniczym, uznawane sg za jedne z bardziej stabilnych
i niewzruszalnych postanowien, przynajmniej w ksztalcie przyjetym
w konwencji montrealskiej. Konwencja ta stanowi kompromis w zakre-
sie prezentowanych wcze$niej réznych rozwiagzan co do zaspokajania
szkod wyrzadzonych pasazerom w zwiazku z wypadkiem lotniczym.
Analiza orzecznictwa ugruntowanego na podstawie art. 17 konwen-
cji warszawskiej oraz art. 17 konwencji montrealskiej, a takze réznice
w zakresie przyjetych rozwiazan co do samej odpowiedzialno$ci prze-
woznika lotniczego potwierdzajg teze odnosnie do zwigkszania ochrony
prawnej pasazerow.

! M. Zylicz, Katastrofa lotnicza pod Smoletiskiem w $wietle prawa migdzynarodowego,
»Palestra” 2010/5-6, s. 14.
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Zasady odpowiedzialnosci przewoznika lotniczego za szkody spowodo-
wane wypadkiem lotniczym budzity wiele kontrowersji w poprzednim
stuleciu. Niezadowolenie Stanéw Zjednoczonych z rozwiagzan przyjetych
w konwencji warszawskiej, zmienionej nastepnie protokotem haskim,
skutkowalo zlozeniem noty wypowiadajacej konwencje, ktora finalnie
zostala cofnieta dopiero po przyjeciu przez linie lotnicze, operujace do
lub ze Stanéw Zjednoczonych i z miejscem ladowania tam, porozumie-
nia montrealskiego. W brzmieniu pierwotnym konwencja warszawska
przewidywala, ze przewozacy odpowiedzialny jest za szkody wynikle
w razie $mierci, zranienia lub wszelkiego innego uszkodzenia, ktorego
doznal pasazer, jesli wypadek, ktéry spowodowat szkode, zdarzyt sie
na pokladzie statku powietrznego lub podczas wszelkich czynnosci
zwigzanych z wsiadaniem lub wysiadaniem. Podobnie jak w przypad-
ku odpowiedzialnosci za szkody w bagazu, odpowiedzialno$¢ zostata
oparta na domniemaniu winy, a przewoznik mégl uwolni¢ si¢ od od-
powiedzialnosci, jesli wykazal, ze przedsiewziat wszystkie $rodki w celu
unikniecia szkody lub nie mégt ich przedsiewzigé. Odpowiedzialno$¢
mogta zosta¢ rowniez uchylona lub ztagodzona w razie udowodnienia, ze
wina poszkodowanego spowodowata szkode lub si¢ do niej przyczynita.
Pierwotne brzmienie konwencji przewidywalo rowniez najnizsze limity
odpowiedzialno$ci za szkody osobowe i ograniczato odpowiedzialnosé¢
przewoznika do 125 000 frankéw Poincaré (FP).

W protokole haskim kwotowe ograniczenie odpowiedzialnosci za szko-
dy na osobie pasazera zwiekszono podwdjnie do 250 000 (FP).

W 1961 r. przyjeto Konwencje, uzupelniajacg Konwencje Warszawska
o yjednostajnieniu niektdrych prawidet dotyczgcych miedzynarodowe-
go przewozu lotniczego wykonywanego przez osobe inng niz przewoz-
nik umowny, sporzadzona w Guadalajara 18.09.1961 r., ktéra weszta
w zycie 1.05.1964 r.? Przyjeta ona forme instrumentu uzupelniajacego
konwencje warszawska, w ktérym wyjasniono pojecie przewoznika
lotniczego i zasady odpowiedzialnosci przewoznikéw zaangazowanych
w przewo6z miedzynarodowy. Przewiduje ona, ze poszkodowany ma pra-
wo wnie$¢ skarge, wedtug swojego wyboru, przeciwko przewoznikowi

2 Dz.U. z 1965 r. Nr 25, poz. 167.
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umownemu lub faktycznie wykonujagcemu przewdz, co w rezultacie
skutkuje ich odpowiedzialno$cig solidarng. Z punktu widzenia ochrony
pasazeréw zmiana ta z pewnoscig przyczynila si¢ do umocnienia pozycji
prawnej pasazerow, zapewniajac im mozliwo$¢ dochodzenia roszczen
w odniesieniu do przewoznika, ktéry zawarl umowe z pasazerem i tego,
z ktorym posiada on porozumienie na wykonanie przewozu lotniczego.
Nieudang probg zmiany postanowien konwencji warszawskiej w kie-
runku zaostrzenia zasad odpowiedzialno$ci przewoznika lotniczego byt
protokdt gwatemalski z 1971 r.*> W ramach tego porozumienia zgodzono
sie na podwyzszenie limitéw odszkodowan za szkody na osobie pasa-
zera do 100 000 USD. Przewidziano réwniez uzupelniajace programy
quasi-ubezpieczen, ktdre mialy stanowic swoistego rodzaju kompromis
miedzy réznymi interesami panstw. Rezygnujac z zadania ustalenia
wyzszych limitéw odszkodowawczych, umozliwiono zainteresowanym
panstwom ustanawianie krajowych systemow odszkodowan uzupelnia-
jacych. Protokdt nie doczekatl sie, jak dotychczas, wymaganych ratyfi-
kacji i nie wszed! w zycie.

Dokumentami zamykajacymi system warszawski sg cztery protokoly
montrealskie. Z punktu widzenia ochrony prawnej pasazera nie maja
one wiekszego znaczenia z wyjatkiem protokotu montrealskiego nr 4,
ktéry wprowadzit zmiany odnoszace sie do przewozu towaru i bagazu
rejestrowanego. Pozostale trzy protokoly wprowadzily nowa jednostke
monetarng do poszczegdlnych dokumentow systemu warszawskiego —
Specjalne Prawo Ciagnienia (SDR).

Wszystkie te zmiany, poza protokotami montrealskimi nr 1-3, zmierzaly
do poprawienia sytuacji prawnej osob, ktore poniosty szkode w prze-
wozie lotniczym. Rozne oczekiwania panstw co do odpowiedzialnosci
za szkody na osobie pasazera doprowadzily nie tylko do réwnolegtego
obowigzywania zmian konwencji warszawskiej, stosowanych w zalezno-

? Protokét zmieniajacy Konwencje o ujednostajnieniu niektérych prawidet dotycza-
cych mig¢dzynarodowego przewozu lotniczego, podpisang w Warszawie 12.10.1929 r.,
zmieniong protokolem sporzadzonym w Hadze 28.09.1955 r., podpisany w Gwatemali
8.03.1971 r., ICAO-International Conference on Air Law, Guatemala City, ICAO Doc.
9040-LC/167-1, 167-2 (1971). Zob. R.H. Mankiewicz, Warsaw Convention: The 1971
Protocol of Guatemala City, ,The American Journal of Comparative Law” 1972/20(2).



Publikacja zawiera kompleksowe oméwienie zagadnien ochrony prawnej pasa-
zeréw z perspektywy przepisow prawa lotniczego i turystycznego.

Autorka analizuje podstawowe regulacje z dziedziny prawa miedzynarodowego
prywatnego, jakimi sa konwencje lotnicze, a nastepnie wskazuje na pojawiajace
sie do nich zmiany oraz nowe regulacje korygujace dotychczasowe postrzeganie
celow, dla ktorych zostaly przyjete te konwencje.

Zmieniajace sie otoczenie prawne i liczba orzeczen TSUE w zwigzku z interpre-
tacja rozporzadzen unijnych (w szczegélnosci rozporzadzenia (WE) nr 261/2004,
co do ktérego wydanych zostalo ponad 200 orzeczen) uzasadniaja potrzebe
analizy przepiséw pod katem prawidlowego formulowania roszczen oraz zmian
regulacji w dziedzinie praw pasazeréw. Z tego wzgledu opracowanie bedzie
stanowic¢ cenne Zrédlo wiedzy odnosnie do kierunkoéw, jakie nalezy przyjmo-
wacé przy stosowaniu prawa zastrzezonego dla stosunkéw cywilnoprawnych
w przewozach lotniczych.

Ksigzka jest przeznaczona dla prawnikoéw, pracownikéw organizacji kon-
sumenckich oraz samych konsumentéw zainteresowanych omawiang
problematyka.

Agnieszka Kunert-Diallo - doktor nauk prawnych; dyrektor Biura Compliance
iRegulacji wPLL LOT S.A. i Polskiej Grupie Lotniczej S.A.; adiunkt na Uczelni
Lazarskiego, gdzie prowadzi zajecia z prawa miedzynarodowego i lotniczego;
autorka wielu publikacji poswieconych tym dziedzinom.
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