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kolizyjna problematyka oDpowieDzialności 
przewoźnika lotniczego  

za przewóz pasażerów i ich bagażu

i. wstęp

prywatnoprawna regulacja międzynarodowego przewozu lotniczego 
obejmuje konwencje międzynarodowe ustanawiające prawo jednolite, pra-
wodawstwo unii europejskiej oraz przepisy krajowe. układ źródeł prawa, 
wśród których podstawowe znaczenie mają normy merytoryczne o genezie 
międzynarodowej, wywiera istotny wpływ na sposób wskazania prawa wła
ściwego dla umowy przewozu lotniczego i odpowiedzialności przewoźników 
lotniczych za przewóz pasażerów i ich bagażu.

prawo kolizyjne opiera się na założeniu, że określona sprawa może 
zostać rozstrzygnięta zarówno na podstawie prawa własnego, jak i obcego, 
które przez polskiego ustawodawcę jest traktowane jako prawo�. o prawie 
właściwym decyduje to, w ramach którego porządku prawnego zostanie 
zlokalizowana sytuacja życiowa będąca przedmiotem sporu. w tym celu 
każdy porządek prawny zawiera normy kolizyjne, których łączniki wska
zują relewantne elementy stanu faktycznego sprawy, umożliwiając tym sa
mym ustalenie prawa właściwego. w charakterze łączników mogą zostać 
wykorzystane różne okoliczności w zależności od suwerennej decyzji usta-
wodawcy krajowego. niekiedy prawo prywatne międzynarodowe forum 
przyznaje podmiotom prawa prywatnego kolizyjną autonomię woli, umoż-
liwiając im samodzielne wskazanie prawa właściwego w drodze jednostron-

� zob. art. 1143 § 1 zd. 1 ustawy z dnia 17 Xi 1964 r. — kodeks postępowania cywil-
nego, t.j. Dz. u. z 2014 r., poz. 101 ze zm.
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nej czynności prawnej lub umowy o wybór prawa. w tej samej sprawie 
sądy różnych państw mogą więc zastosować różne prawa i wydać sprzecz-
ne orzeczenia. 

problemy te w naturalny sposób ulegają wzmocnieniu w przypadku mię
dzynarodowego przewozu osób i towarów lądem (transport drogowy oraz 
transport kolejowy), wodą lub powietrzem. państwa bowiem są na ogół sil
nie zainteresowane rozstrzyganiem sporów między pasażerami a przewoź-
nikami. za każdym z kilku potencjalnie miarodajnych łączników norm ko-
lizyjnych wskazujących prawo właściwe dla umowy przewozu i odpowie-
dzialności przewoźników przemawiają równie istotne względy, a skuteczna 
egzekucja orzeczeń niejednokrotnie wymaga zaangażowania kilku państw. 
jeśli zestawić to z masowością i powszechnością przewozu międzynarodo-
wego, oczywiste staje się, że aparatura klasycznego prawa prywatnego mię
dzynarodowego nie dostarcza satysfakcjonujących rozwiązań. ograniczenia 
prawa kolizyjnego uderzają przede wszystkim w podmioty profesjonalnie 
zajmujące się przewozem. Działając w ramach wielu porządków prawnych, 
przewożąc pasażerów z prawie wszystkich państw świata, muszą jednocześ-
nie stosować się do różnych, często ze sobą sprzecznych, reżimów meryto-
rycznoprawnych. remedium na te problemy wydaje się prawo jednolite, 
którego istota sprowadza się do tego, że w umawiających się państwach 
obowiązują te same normy merytoryczne. konwencje ujednolicające prawo 
merytoryczne niejednokrotnie regulują również wybrane zagadnienia z za-
kresu międzynarodowego postępowania cywilnego, jak jurysdykcja krajowa 
czy zawisłość sporów, a także wprowadzają czasami jednolite normy koli-
zyjne, które umożliwiają ustalenie prawa właściwego dla kwestii nieuregu-
lowanych przez konwencyjne normy merytoryczne.

w przypadku międzynarodowego przewozu lotniczego przez kilka dzie-
sięcioleci podstawowe znaczenie miała podpisana w warszawie dnia 12 paź-
dziernika 1929 r. konwencja o ujednostajnieniu niektórych prawideł dotyczą-
cych międzynarodowego przewozu lotniczego2, ratyfikowana przez zdecydo-
waną większość państw świata. Doczekała się ona kilku zmian uchwalonych w: 
protokole haskim z 1955 r.3, konwencji guadalajarskiej z 1961 r.4, protokole 

2 Dz. u. z 1933 r., nr 18, poz. 113; dalej: konwencja warszawska (z 1929 r.).
3 protokół zmieniający konwencję o ujednostajnieniu niektórych prawideł dotyczących 

międzynarodowego przewozu lotniczego, podpisaną w warszawie dnia 12 X 1929 r., podpi-
sany w hadze dnia 28 iX 1955 r., Dz. u. z 1963 r., nr 33, poz. 189 zał.

4 konwencja, uzupełniająca konwencję warszawską, o ujednostajnieniu niektórych pra-
wideł dotyczących międzynarodowego przewozu lotniczego wykonywanego przez osobę in
ną niż przewoźnik umowny, sporządzona w guadalajarze dnia 18 iX 1961 r., Dz. u. z 1965 r., 
nr 25, poz. 167 zał.
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gwatemalskim z 1971 r.5 oraz protokołach montrealskich z 1975 r.6 kon
wencję warszawską zastąpiła podpisana w dniu 28 maja 1999 r. w montrea
lu nowa konwencja o ujednoliceniu niektórych prawideł dotyczących mię-
dzynarodowego przewozu lotniczego7, którą dotychczas ratyfikowało ponad 
100 państw8.

konwencyjne prawo jednolite eliminuje część trudności związanych 
z klasyczną metodą kolizyjną, jednocześnie jednak powoduje inne trudności, 
które wymagają bliższego omówienia. w artykule przedstawiona zostanie 
problematyka kolizyjna odpowiedzialności przewoźników lotniczych za 
przewóz pasażerów i ich bagażu w polskim porządku prawnym. takie ujęcie 
uzasadnione jest przede wszystkim kształtem regulacji normatywnej, którą 
w istotnym stopniu współkształtuje rozporządzenie nr 2027/979 dotyczące 
odpowiedzialności przewoźników lotniczych za przewóz pasażerów i ich 
bagażu, oraz praktyczną doniosłością przewozu pasażerów i ich bagażu. 
z zakresu rozważań wyłączony został problem odpowiedzialności przewoź-
ników lotniczych za odmowę przyjęcia pasażera na pokład, za odwołanie 
lub duże opóźnienie lotu w zakresie, w jakim sądy państw członkowskich 

5 protokół zmieniający konwencję o ujednostajnieniu niektórych prawideł dotyczących 
międzynarodowego przewozu lotniczego, podpisaną w warszawie dnia 12 X 1929 r., zmie-
nioną protokołem sporządzonym w hadze dnia 28 iX 1955 r., podpisany w gwatemali dnia 
8 iii 1971 r. nie wszedł w życie.

6 protokół dodatkowy nr 1 z dnia 25 iX 1975 r. zmieniający konwencję o ujednostajnie-
niu niektórych prawideł dotyczących międzynarodowego przewozu lotniczego, podpisaną 
w warszawie dnia 12 X 1929 r., podpisany w montrealu dnia 25 iX 1975 r. wszedł w życie 
dnia 15 lutego 1996 r.; protokół dodatkowy nr 2 z dnia 25 iX 1975 r. zmieniający konwencję 
o ujednostajnieniu niektórych prawideł dotyczących międzynarodowego przewozu lotnicze-
go, podpisaną w warszawie dnia 12 X 1929 r., zmienioną protokołem sporządzonym w hadze 
dnia 28 iX 1955 r., podpisany w montrealu dnia 25 iX 1975 r. wszedł w życie dnia 15 ii 
1996 r.; protokół dodatkowy nr 3 z dnia 25 iX 1975 r. zmieniający konwencję o ujednostaj-
nieniu niektórych prawideł dotyczących międzynarodowego przewozu lotniczego, podpisaną 
w warszawie dnia 12 X 1929 r., zmienioną protokołami sporządzonymi w hadze dnia 28 iX 
1955 r. i w gwatemali dnia 8 iii 1971 r., podpisany w montrealu dnia 25 iX 1975 r. nie 
wszedł w życie; protokół dodatkowy nr 4 z dnia 25 iX 1975 r. zmieniający konwencję o ujed-
nostajnieniu niektórych prawideł dotyczących międzynarodowego przewozu lotniczego, pod-
pisaną w warszawie dnia 12 X 1929 r., zmienioną protokołem sporządzonym w hadze dnia 
28 iX 1955 r., podpisany w montrealu dnia 25 iX 1975 r. wszedł w życie dnia 14 Vi 1998 r.

7 Dz. u. z 2007 r., nr 37, poz. 235; dalej: konwencja montrealska. 
8 aktualna lista państwstron konwencji montrealskiej dostępna jest pod adresem: http://

www.icao.int/secretariat/legal/list%20of%20parties/mtl99_en.pdf (dostęp: 16 ii 2014 r.).
9 rozporządzenie (we) nr 2027/97 z dnia 9 X 1997 r. w sprawie odpowiedzialności 

przewoźnika lotniczego z tytułu przewozu pasażerów i ich bagażu drogą powietrzną, Dz. urz. 
ue z 17 X 1997 r., l 285, s. 1–3, zmienione przez rozporządzenie (we) nr 889/2002 parla-
mentu europejskiego i rady z dnia 13 V 2002 r., Dz. urz. ue z 30 V 2002 r., l 140, s. 2–5; 
dalej: rozporządzenie nr 2027/97.
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unii europejskiej związane są rozporządzeniem nr 261/200410. inspiracją do 
podjęcia tego tematu stała się wydana w 2011 r. monografia agnieszki ku-
nertDiallo��.

inicjatywy mające na celu ujednolicenie prawa merytorycznego podej-
mowane są również co do innych rodzajów przewozów, a także innych 
dziedzin, jak własność przemysłowa, prawo autorskie, międzynarodowa 
sprzedaż lub prawo wekslowe. witalis ludwiczak zauważył, że: „[…] 
prawem zunifikowanym objęto przede wszystkim te dziedziny międzyna-
rodowej wymiany, które są najbardziej żywe, te, które zdarzają się co dzień 
(transport, weksel i czek), i te, gdzie prawo podmiotowe wymaga ochrony 
poza granicami własnego państwa, albowiem bez pieczy prawnej byłoby 
bez znaczenia praktycznego (prawa na dobrach niematerialnych)”12. nie 
spełniły się jednak przewidywania autora, że prawo jednolite ma większe 
szanse rozwojowe niż prawo prywatne międzynarodowe13. niezależnie od 
tego, w jakim obszarze prawa prywatnego przyjęte zostało prawo jednolite, 
i niezależnie od motywów, jakie kryły się za poszczególnymi konwencjami 
ujednolicającymi prawo merytoryczne, podkreślenia wymaga, że konwen-
cyjne prawo jednolite ma jedną, ściśle określoną naturę normatywną. Dla-
tego też kwestia sposobu wskazania prawa właściwego dla przypadków, 
gdy w określonej dziedzinie stosunków prywatnoprawnych obowiązują 
jednocześnie akty prawne o genezie krajowej i konwencyjnej lub unijnej, 

10 rozporządzenie (we) nr 261/2004 parlamentu europejskiego i rady z dnia 11 ii 
2004 r. ustanawiające wspólne zasady odszkodowania i pomocy dla pasażerów w przypadku 
odmowy przyjęcia na pokład albo odwołania lub dużego opóźnienia lotów, uchylające roz-
porządzenie (ewg) nr 295/91, Dz. urz. ue z 17 ii 2004 r., l 46, s. 1–8 ze sprost. w tym 
miejscu można tylko zasygnalizować, że poważne wątpliwości budziła kwestia zgodności 
rozporządzenia nr 261/2004 z konwencją montrealską. trybunał sprawiedliwości w wyroku 
z 10 i 2006 r. w sprawie c344/04, zb. orz. 2006, s. i–00403, orzekł o ważności kilku za-
skarżonych przepisów rozporządzenia. zgodnie z art. 3 ust. 1 rozporządzenie nr 261/2004 
znajduje zastosowanie: a) do pasażerów odlatujących z lotniska znajdującego się na teryto-
rium państwa członkowskiego; b) do pasażerów odlatujących z lotniska znajdującego się 
w kraju trzecim i lądujących na lotnisku w państwie członkowskim, chyba że otrzymali oni 
korzyści lub odszkodowanie oraz udzielono im opieki w tym kraju trzecim, jeżeli przewoźnik 
lotniczy obsługujący dany lot jest przewoźnikiem unijnym. przesłanki zastosowania rozpo-
rządzenia nr 261/2004 są więc inne niż ustanowione przez konwencję montrealską (umowna 
trasa przewozu) i rozporządzenie nr 2027/97 (status przewoźnika), przez co dodatkowo kom-
plikują one system źródeł prawa.

�� a. k u n e r t  D i a l l o, Kolizje praw w międzynarodowym transporcie lotniczym, 
warszawa 2011.

12 w. l u d w i c z a k, Między normą kolizyjną a prawem jednolitym, „ruch prawniczy 
i ekonomiczny” 1958, z. 1, s. 69.

13 w. l u d w i c z a k, [przyp. 12], s. 73.
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wykracza daleko poza analizowaną w tym artykule tematykę przewozu 
lotniczego, mając ogólniejsze znaczenie.

ii. kolizje norm, kolizje praw i kolizje zobowiązań 
państw w mięDzynaroDowym przewozie lotniczym

1. uwagi wprowaDzające

mimo unifikacji dokonanej w 1929 r. z upływem lat stopniowo zwięk-
szała się ilość reżimów odpowiedzialności przewoźników lotniczych za 
przewóz pasażerów i ich bagażu. ten niepożądany z punktu widzenia pod-
miotów prawa prywatnego proces wynikał stąd, że próby modernizacji 
konwencji warszawskiej nie spotkały się z aprobatą wszystkich umawiających 
się państw. część spośród nich sprzeciwiała się jakimkolwiek zmianom, 
podczas gdy inne domagały się zasadniczej nowelizacji obowiązujących 
uregulowań. kompromisowe rozwiązania przyjęte w konwencjach i proto-
kołach zmieniających konwencję warszawską nie zyskały pełnej akceptacji. 
niektóre państwa niezadowolone ze zbyt małych — ich zdaniem — zmian 
zaczęły poszukiwać innych sposobów na podniesienie lub zniesienie limitów 
odpowiedzialności przewoźników lotniczych. promowały w tym celu, a nie
kiedy nawet wymuszały działaniami organów administracyjnych kompeten-
tnych w dziedzinie przewozu lotniczego zawieranie porozumień, na mocy 
których przewoźnicy lotniczy zrzekali się w całości lub w części zarzutów 
przysługujących im w postępowaniu sądowym lub rezygnowali z kwotowych 
ograniczeń odpowiedzialności. inną ścieżkę obrała wspólnota europejska, 
która zdecydowała się na działania legislacyjne. przyświecały jej dwa, w tym 
przypadku prowadzące do zbieżnych wniosków, cele: zapewnienie funkcjo-
nowania jednolitego rynku przewozów lotniczych, czemu na przeszkodzie 
stała wielość zasad i reżimów odpowiedzialności przewoźników lotniczych, 
oraz podniesienie poziomu ochrony pasażerów, którzy są słabszymi strona-
mi umów przewozu lotniczego.

w 1999 r. zainteresowane państwa doszły do porozumienia i przyjęły kon
wencję montrealską, która dostosowała zasady międzynarodowego przewozu 
lotniczego i reżim odpowiedzialności przewoźników lotniczych do współ-
czesnych standardów. konwencja montrealska zyskała aprobatę najbardziej 
uprzemysłowionych państw świata odpowiadających za zdecydowaną więk-
szość przewozów lotniczych. nie zlikwidowała jednak w pełni stanu, w któ
rym w tej samej sprawie w zależności od tego, gdzie postępowanie zostanie 
zainicjowane, miarodajne mogą być różne reżimy odpowiedzialności prze-
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woźników lotniczych za przewóz pasażerów i ich bagażu. niektóre państwa 
pozostają związane jedynie postanowieniami konwencji warszawskiej w pier
wotnym lub w jednym ze zmienionych brzmień. nadal częściowo skuteczne 
są porozumienia przewoźników lotniczych, na mocy których zrzekli się oni 
zarzutów i limitów ustanowionych w konwencji warszawskiej. z kolei unia 
europejska nie uchyliła własnych regulacji.

w konsekwencji w poszczególnych porządkach prawnych, w tym w pol
sce, równolegle obowiązuje kilka reżimów prawnych odpowiedzialności 
przewoźników lotniczych za przewóz pasażerów i ich bagażu. w skali glo-
balnej podstawowe znaczenie mają konwencja montrealska i kilkukrotnie 
nowelizowana konwencja warszawska. identyczny przedmiot obu tych kon-
wencji i zbieżne przesłanki zastosowania każą zapytać o ich wzajemne re-
lacje. zdaniem a. kunertDiallo należy odróżnić kolizje międzynarodowych 
zobowiązań państw, które „nie występują w ogóle albo mają charakter po-
zorny i dają się wyeliminować w drodze właściwej interpretacji prawa trak
tatowego”, od przypadków, gdy wskutek dezintegracji prawa dochodzi do 
„pomnażania kolizji norm prawa” w „cywilnoprawnych stosunkach stron umo
wy przewozu lotniczego”14. kwestia ta wymaga bliższego omówienia i do
konania ustaleń terminologicznych.

„kolizja norm” pojęciowo obejmuje: kolizję praw (systemów prawnych) 
i kolizję aktów normatywnych, która może przybrać postać konfliktu norm 
kolizyjnych obowiązujących w państwie forum lub konfliktu norm meryto-
rycznych w ramach właściwego prawa merytorycznego. pierwsza z tych kolizji 
ma charakter międzysystemowy, podczas gdy druga wewnątrzsystemowy. 
kolizją praw zajmuje się prawo prywatne międzynarodowe, natomiast ko-
lizja aktów normatywnych nie jest osobnym przedmiotem żadnej wyspecja-
lizowanej nauki dogmatycznoprawnej i sprowadza się raczej do kwestii wa
lidacyjnych i interpretacyjnych w ramach poszczególnych gałęzi prawa. 
prawo prywatne międzynarodowe rozstrzyga konflikt systemów prawnych, 
wskazując prawo właściwe, jednocześnie jednak odnoszą się do niego — po-
dobnie jak na przykład do prawa cywilnego — określone reguły walidacyj-
ne i interpretacyjne umożliwiające ustalenie, która z kilku norm kolizyjnych 
o podobnym lub tożsamym zakresie powinna zostać zastosowana w konkret-
nej sprawie.

choć zwykle oddzielenie konfliktu praw od konfliktu aktów normatyw-
nych nie nastręcza większych trudności, to zagadnienie to nabiera doniosło-
ści w przypadku, gdy w określonej dziedzinie stosunków prywatnoprawnych 
obowiązuje prawo jednolite. Dzieje się tak dlatego, że prawo jednolite prima 

14 a. k u n e r t  D i a l l o, [przyp. 11], s. 13.



343Kolizyjna problematyka odpowiedzialności przewoźnika lotniczego za przewóz pasażerów…

facie zdaje się nie mieścić w klasycznym paradygmacie prawa kolizyjnego, 
rozróżniającego normy merytoryczne od norm kolizyjnych oraz konflikt 
praw od konfliktów aktów normatywnych. w tym duchu podnosi się czasem, 
że normy merytoryczne ujednoliconego prawa materialnego, które odnoszą 
się jedynie do sytuacji transgranicznych, należą do prawa prywatnego mię-
dzynarodowego sensu largo i są stosowane z pominięciem norm kolizyjnych, 
bezpośrednio regulując stosunki, których dotyczą15. pogląd ten zdaje się zu
pełnie pomijać funkcję prawa prywatnego międzynarodowego, jaką jest 
wskazanie porządku prawnego, w świetle którego zostanie dokonana ocena 
określonej sprawy, a nie ustalanie konsekwencji prawnych stanów faktycznych. 
w sztuczny sposób przenosi jednolite normy merytoryczne, które przynale-
żą do poszczególnych gałęzi prawa prywatnego — na przykład prawa cy-
wilnego — na płaszczyznę kolizyjną. nie budzi większych wątpliwości, że 
za stosowaniem prawa jednolitego kryje się określony mechanizm, którego 
wyjaśnienie stanowi przedmiot prawa prywatnego międzynarodowego, ale 
nie znaczy to, że normy merytoryczne prawa jednolitego są częścią prawa 
prywatnego międzynarodowego sensu largo. taki charakter mogą jedynie 
mieć przepisy określające zakres zastosowania prawa jednolitego.

2. kolizja praw

normy merytoryczne tworzące poszczególne krajowe porządki prawne 
mają zwykle nieograniczony zakres zastosowania. z nielicznymi wyjątkami 
nie wskazują, jakie powiązanie stanu faktycznego z porządkiem prawnym 
forum musi wystąpić, by spełniona została ich hipoteza. jeśli zatem zaak-
ceptować pogląd o równorzędności prawa sądu i praw obcych, trzeba kon-
sekwentnie uznać, że w określonej sprawie mogą znaleźć zastosowanie 
normy merytoryczne przynależące do różnych krajowych porządków praw-
nych16. z tego powodu każdy system prawny zawiera normy kolizyjne, 
których celem jest wskazanie, osobno dla każdej sprawy, właściwego dla 
niej systemu prawnego, a tym samym rozgraniczenie sfer właściwości prawa 
sądu i praw obcych17. normy kolizyjne przybierają zwykle postać norm 
zupełnych — takich, które wskazują prawo właściwe bez względu na to, czy 
jest nim prawo własne, czy obce18. ich cechą charakterystyczną jest to, że 

15 tak np. m. p a z d a n, Prawo prywatne międzynarodowe, warszawa 2012, s. 24.
16 czasami dopuszcza się stosowanie jako właściwego prawa niebędącego częścią kra-

jowego porządku prawnego.
17 k. p r z y b y ł o w s k i, Prawo prywatne międzynarodowe. Część ogólna, lwów 1935, 

s. 1.
18 k. p r z y b y ł o w s k i, [przyp. 17], s. 93.
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posługują się łącznikami — opisem elementu stanu faktycznego sprawy, któ
rego umiejscowienie lub inne powiązanie, na przykład podmiotowe, z te
rytorium określonego państwa przesądza o właściwości prawa tego państwa, 
albo dopuszczają wybór właściwego prawa.

z tego schematu, jak się powszechnie przyjmuje, wyłamują się sytuacje, 
w których w państwie forum obowiązuje prawo jednolite. w doktrynie za-
proponowano różne klasyfikacje praw jednolitych. najczęściej wyróżnia się 
prawo jednolite, które ograniczone jest do sytuacji międzynarodowych, oraz 
prawo jednolite znajdujące zastosowanie również w sprawach czysto we-
wnętrznych19. częściowo zbieżny z nim, choć jak się zdaje precyzyjniejszy, 
jest podział na ograniczone sytuacyjnie prawo jednolite i nieograniczone 
sytuacyjnie prawo jednolite. kryterium podziału nie stanowi kwalifikacja 
sprawy z punktu widzenia spełniania przez nią kryterium międzynarodowo-
ści, lecz okoliczność, czy prawu jednolitemu towarzyszą normy określające 
zakres jego zastosowania. w tym duchu w nauce francuskiej odróżnia się 
konwencje ustanawiające prawo jednolite (conventions portant loi uniforme), 
które zastępują ustawodawstwo krajowe, i konwencje unifikujące (conventions 
unifiantes), dotyczące jedynie sytuacji międzynarodowych mających związek 
z umawiającymi się państwami20.

zdecydowanie popularniejsze jest ograniczone prawo jednolite, które 
charakteryzuje się tym, że ustanawiająca je konwencja zawiera normy wyż-
szego stopnia określające, a tym samym ograniczające, zakres zastosowania 
jednolitych norm merytorycznych. normy te, noszące nazwę „norm okre-
ślających zakres zastosowania”, wymieniają relewantne okoliczności, w któ
rych prawo jednolite powinno zostać zastosowane. zwykle ograniczony zakres 
normy jednolitej polega na tym, że obejmuje ona tylko odpowiednio zdefi-
niowane sytuacje „międzynarodowe”. o „międzynarodowości” przesądzają 
kryteria podmiotowe (na przykład strony mają siedziby w różnych państwach) 
lub przedmiotowe (na przykład przewóz odbywa się między miejscami 
położonymi w różnych państwach). nie zawsze jednak jest to wystarczające. 
zdarza się, że sprawa musi spełnić dodatkowy warunek, niejako kwalifiku-
jący tę „międzynarodowość”. w tym celu wymaga się niekiedy, by była ona 
powiązana z dwoma umawiającymi się państwami. artykuł 1 ust. 1 lit. a kon-
wencji wiedeńskiej z 1980 r. o umowach międzynarodowej sprzedaży towa-
rów21 wymaga w jednej z dwóch hipotez zastosowania, by strony umowy 

19 j. s k ą p s k i, Unification des règles des conflits de lois et unification du droit in-
terne, „archivum iuridicum cracoviense” 1968, vol. 1, s. 136.

20 V. e s p i n a s s o u s, L’uniformisation du droit substantiel et le conflit de loi, paris 
2010, s. 4–5.

21 Dz. u. z 1997 r., nr 45, poz. 286 zał.
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sprzedaży miały siedziby handlowe w różnych umawiających się państwach. 
konwencja montrealska dotyczy między innymi przewozu, w którym, zgodnie 
z umową stron, miejsce wyruszenia i miejsce przeznaczenia położone są na 
obszarze dwóch państwstron. nie jest to jednak ani warunek konieczny, ani 
reguła. konwencja montrealska znajdzie zastosowanie również wtedy, gdy 
przewóz odbywa się na obszarze tylko jednego umawiającego się państwa, 
jeśli uzgodnione miejsce postoju znajduje się na obszarze innego państwa, 
nawet jeśli to państwo nie jest państwemstroną. z kolei konwencja wiedeń-
ska z 1980 r. będzie właściwa także wtedy, kiedy żadna ze stron nie ma 
siedziby handlowej w umawiającym się państwie, o ile prawo umawiające-
go się państwa okaże się właściwe na podstawie miarodajnej normy koli-
zyjnej (co upodabnia w tej części konwencję wiedeńską z 1980 r. do ustawy 
krajowej dotyczącej stosunków międzynarodowych). nie można wykluczyć, 
że ograniczone prawo jednolite, obok niektórych sytuacji „międzynarodo-
wych”, obejmie też sprawy czysto krajowe. stanie się tak, jeśli właściwość 
jednolitych norm merytorycznych zostanie uzależniona od dokonania okre-
ślonej czynności na terytorium umawiającego się państwa. może to być przy-
kładowo emisja papieru wartościowego.

prawo właściwe dla niekonwencyjnych stanów faktycznych, podobnie 
jak dla kwestii nieuregulowanych przez ograniczone prawo jednolite, usta-
lane jest na podstawie zupełnych norm kolizyjnych. normy kolizyjne — zgod-
nie z dominującym poglądem — nie znajdują natomiast zastosowania w spra
wach podlegających prawu jednolitemu22. niektórzy autorzy, uzasadniając 
to zapatrywanie, argumentują, że ograniczone prawo jednolite zachowuje 
swój konwencyjny charakter23. w rzeczywistości jednak jednolita norma 
merytoryczna stanowi część porządku prawnego każdego z umawiających 
się państw. jej normatywny charakter w stosunkach prywatnoprawnych 
uzależniony jest od prawidłowego włączenia24 do krajowego systemu praw-
nego (przy czym opowiedzenie się za metodą transformacyjną lub inkorpo-
racyjną niczego tu nie zmienia)25. w tym duchu zwykle w doktrynie zauwa-

22 j. s k ą p s k i, [przyp. 19], s. 133.
23 poglądy te omawia w swojej monografii V. e s p i n a s s o u s, [przyp. 20], s. 21–22 

oraz przyp. 1.
24 sposób włączenia konwencji ustanawiającej prawo jednolite do krajowego porządku 

prawnego wynika z norm rangi konstytucyjnej. zasadniczo chodzi tu o ratyfikację (w polsce 
będzie to ratyfikacja za uprzednią zgodą wyrażoną w ustawie) i urzędowe ogłoszenie tekstu 
(por. art. 91 ust. 1 konstytucji). niekiedy wymagane jest również uchwalenie odpowiedniej 
ustawy wprowadzającej treść prawa jednolitego.

25 szerzej na ten temat m. c z e p e l a k, Umowa międzynarodowa jako źródło prawa 
prywatnego międzynarodowego, warszawa 2008.
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ża się, że prawo jednolite jest stosowane jako lex fori26. czasem dodaje się, 
że w sprawach uregulowanych przez prawo jednolite między porządkami 
prawnymi umawiających się państw nie zachodzi kolizja praw, wobec cze-
go nie ma potrzeby wskazywania prawa właściwego za pomocą norm koli-
zyjnych27. stanowisko to jednak niczego nie wyjaśnia, dając co gorsze pod
stawę do formułowania dyskusyjnego wniosku, że jednolite normy meryto-
ryczne dotyczące wyłącznie spraw z elementem obcym stanowią część prawa 
prywatnego międzynarodowego28.

zgodzić się należy z zapatrywaniem, że ograniczone prawo jednolite 
wyłącza stosowanie norm kolizyjnych, o tyle, że zupełne ustawowe, kon-
wencyjne lub unijne normy kolizyjne nie nadają się do tego, by stanowić 
uniwersalną metodę wprowadzania prawa jednolitego. normy określające 
zakres zastosowania prawa jednolitego przewidują zwykle kilka alternatyw-
nych przesłanek jego właściwości, a każda z nich często wymaga kumulatyw
nego spełnienia kilku warunków podmiotowych i przedmiotowych. normy 
te mają jednostronny charakter w tym sensie, że określają tylko te przypad-
ki, w których właściwe jest prawo jednolite. trudno byłoby zatem na ich 
podstawie sformułować zupełne normy kolizyjne. niemniej nie można wy-
kluczyć, że ustawodawca krajowy zdecydowałby się na takie rozwiązanie 
i wtedy rzeczywiście ograniczone prawo jednolite mogłoby być stosowane 
za pośrednictwem zupełnych norm kolizyjnych.

wykorzystanie zupełnych norm kolizyjnych jako mechanizmu stosowa-
nia ograniczonego prawa jednolitego pociągałoby za sobą poważne konse-
kwencje. państwo, chcąc związać się ograniczonym prawem jednolitym, 
musiałoby za każdym razem zmieniać i dostosowywać swoje prawo koli-
zyjne do kształtu norm określających zakres zastosowania prawa jednolite-
go. byłoby to mocno utrudnione wtedy, gdy norma kolizyjna miarodajna dla 
danego zakresu spraw miała jednolity charakter i została wyrażona w kon-
wencji międzynarodowej lub rozporządzeniu unijnym. w takim przypadku 
państwo musiałoby wypowiedzieć konwencję międzynarodową lub ustano-
wić krajową szczególną normę kolizyjną o zakresie dostosowanym do za-
kresu zastosowania prawa jednolitego, ale wątpliwe byłoby stosowanie jej 
na zasadzie lex specialis z pierwszeństwem przed hierarchicznie wyższą 
normą konwencyjną lub normą zawartą w rozporządzeniu.

nie budzi wątpliwości, że dla zastosowania ograniczonego prawa jed-
nolitego jako części legis fori zasadnicze znaczenie mają normy określające 

26 V. e s p i n a s s o u s, [przyp. 20], s. 21, literatura wymieniona w przyp. 1.
27 V. e s p i n a s s o u s, [przyp. 20], s. 225.
28 tak np. m. p a z d a n, [przyp. 15], s. 24.
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zakres jego zastosowania. skłania to niektórych przedstawicieli doktryny do 
przypisania tym normom charakteru częściowo przynajmniej kolizyjnego, 
a nawet pozwala im sformułować pogląd, że normy określające zakres za-
stosowania prawa jednolitego są w rzeczywistości jednostronnymi normami 
kolizyjnymi29. wydaje się, że ten ostatni wniosek należy złagodzić. normy 
określające zakres zastosowania determinują przede wszystkim, w jakich spra
wach prawo jednolite powinno zostać zastosowane w ramach porządku praw
nego związanego nim państwa. jak się jednak zdaje, nie są one jednostronny-
mi normami kolizyjnymi, ponieważ nie wskazują właściwego prawa krajowego. 
ich kolizyjna natura wyraża się w tym, że dają podstawę do sformułowania 
domyślnej jednostronnej normy kolizyjnej30. w takim ujęciu ograniczone pra
wo jednolite jest stosowane w analogiczny sposób, jak normy koniecznego 
zastosowania, za którymi kryją się jednostronne niewysłowione wprost nor
my kolizyjne31.

z kolei nieograniczone prawo jednolite całkowicie zastępuje dotych
czasowe ustawodawstwo krajowe. ze względu na brak norm określających 
zakres zastosowania takiego prawa jednolitego zawarte w nim normy mery-
toryczne obejmują hipotezą wszystkie stany faktyczne: zarówno międzyna-
rodowe, jak i czysto krajowe. próby formułowania kryteriów stosowania 
— na przykład takich, że sytuacja musi mieć charakter czysto krajowy lub 
być odpowiednio powiązana z dwoma umawiającymi się państwami —  
nie miałyby podstaw normatywnych i oznaczałyby de facto przekształcenie 
nieograniczonego prawa jednolitego w ograniczone. możliwe są wobec tego 
dwa rozwiązania. zgodnie z pierwszym z nich nieograniczone prawo jedno-
lite znajduje zastosowanie na podstawie domyślnej jednostronnej normy ko
lizyjnej jako lex fori zawsze wtedy, gdy sąd umawiającego się państwa 
posiada jurysdykcję. taki „egoizm” nieograniczonej normy jednolitej mógł
by prowadzić do niepożądanych rezultatów, gdy sprawa wykazuje silny zwią
zek z państwem, które nie jest związane tą konwencją ujednolicającą. na-

29 m. c z e p e l a k, Międzynarodowe prawo zobowiązań Unii Europejskiej, warszawa 
2012, pkt 1.69.

30 szerzej Ł. D y r d a, Konwencyjne prawo jednolite a normy kolizyjne, kpp, r. XXii: 
2013, z. 2, s. 483–512.

31 a. m ą c z y ń s k i, Nowelizacja przepisów szczególnych o dziedziczeniu gospodarstw 
rolnych a prawo prywatne międzynarodowe, „krakowskie studia prawnicze” 1986, t. XiX, 
s. 120; opinia o projekcie ustawy — prawo prywatne międzynarodowe (druk sejmowy nr 1277), 
s. 13; a. m ą c z y ń s k i, Kodyfikacyjne zagadnienia części ogólnej prawa prywatnego między-
narodowego, w: Studia i rozprawy. Księga jubileuszowa dedykowana Profesorowi Andrzejo-
wi Całusowi, red. a. janik, warszawa 2009, s. 434–437; inaczej np. m. m a t a c z y ń s k i, 
Przepisy wymuszające swoje zastosowanie w prawie prywatnym międzynarodowym, kraków 
2005, pkt 4.2. 
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tomiast drugie rozwiązanie, jak się zdaje prawidłowe, każe uznać, że o za-
stosowaniu merytorycznej normy zawartej w nieograniczonym prawie 
jednolitym, podobnie jak ma to miejsce w przypadku norm krajowych, de-
cydują zupełne normy kolizyjne. mogą to jednak być normy o wąskim, 
dostosowanym do przedmiotu regulacji zakresie, a nawet jednolite normy 
kolizyjne ustanowione równolegle z jednolitymi normami merytorycznymi32. 
jeśli zatem norma kolizyjna wskaże jako właściwe prawo sądu, to nieogra-
niczone prawo jednolite znajdzie zastosowanie jako część legis fori. jeśli 
zaś właściwe będzie prawo obce, to nieograniczone prawo jednolite zostanie 
zastosowane, o ile państwo, którego prawo zostało wskazane, również jest 
związane konwencją ujednolicającą. stosowanie nieograniczonego prawa 
jednolitego za pośrednictwem norm kolizyjnych w żaden sposób nie może 
stanowić podstawy do formułowania wniosku, że przepisy prawa jednolite-
go należy interpretować zgodnie z zasadami obowiązującymi w państwie 
forum i w sposób miarodajny dla przepisów o genezie krajowej. niekiedy 
dopuszczalne jest składanie przez państwa zastrzeżeń do poszczególnych 
postanowień konwencyjnych, co wraz z formą ustawy, jaką przyjmuje w pol
sce nieograniczone prawo jednolite, rodzi ryzyko, że obowiązek dokonywa-
nia jednolitej wykładni w sposób uwzględniający konwencyjną genezę prze
pisów nie będzie realizowany.

w prawie prywatnym międzynarodowym pojęcie kolizji praw łączy się 
więc z kwestią wskazania porządku prawnego, w świetle którego powinny 
zostać ustalone konsekwencje prawne określonej sytuacji życiowej. wska-
zania tego można dokonać w sposób bezpośredni za pomocą zupełnych norm 
kolizyjnych, prowadzących do właściwości prawa sądu albo prawa obcego, 
lub w odniesieniu do ograniczonego prawa jednolitego obowiązującego w pań
stwie sądu — zależnie od przyjętych założeń teoretycznych — za pośrednic
twem jednostronnych niewyrażonych wprost norm kolizyjnych nakazujących 
stosować prawo jednolite jako część legis fori lub uznając, że normy okre-
ślające zakres zastosowania prawa jednolitego są w rzeczywistości jedno-
stronnymi normami kolizyjnymi, albo za pomocą metody ujednolicania prawa, 
przy dyskusyjnym założeniu, że taka metoda jako konkurencyjna wobec 
metody kolizyjnej istnieje.

32 przykładem takiej konwencji jest konwencja genewska z dnia 7 Vi 1930 r. w sprawie 
jednolitej ustawy o wekslach trasowanych i własnych (Dz. u. z 1937 r., nr 26, poz. 175), 
wprowadzona do polskiego porządku prawnego ustawą z dnia 28 iV 1936 r. — prawo weks
lowe (Dz. u. nr 37, poz. 282 ze zm.). konwencji tej towarzyszyła konwencja ustanawiają 
ce jednolite normy kolizyjne — konwencja genewska z dnia 7 Vi 1930 r. o uregulowaniu 
pewnych kolizji ustaw w przedmiocie weksli trasowanych i własnych (Dz. u. z 1937 r., nr 26, 
poz. 177).
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należy podkreślić, że pod pojęciem metody kolizyjnej kryje się konsta-
tacja, że normy merytoryczne przynależące do określonego porządku praw-
nego (forum lub obcych systemów prawnych) zawsze są stosowane jako 
prawo właściwe. wyjaśnienie to jest o tyle istotne, że pod wpływem nauki 
francuskiej, która rozwijała się w specyficznych uwarunkowaniach norma-
tywnych, w których brak było ustawowych norm kolizyjnych, przyjmuje się 
niekiedy, że o kolizji praw, a co za tym idzie o metodzie kolizyjnej można 
mówić wtedy, kiedy zachodzi rzeczywista różnica między treścią miarodaj-
nych przedmiotowo i podmiotowo norm merytorycznych wchodzących 
w skład kilku systemów prawnych33. w takim ujęciu, które w świetle unij-
nego prawa pozytywnego i polskiego prawa prywatnego międzynarodowego 
pozbawione jest doniosłości prawnej, można by rzeczywiście twierdzić, że 
istnieje metoda prawa jednolitego, która eliminuje metodę kolizyjną rozu-
mianą jako sposób międzysystemowej koordynacji sprzecznych norm me-
rytorycznych. warto w tym kontekście odnotować, że w doktrynie zauważa 
się czasami, że istnieją dwa sposoby ograniczenia lub wyeliminowania kon-
fliktu praw — ujednolicenie norm kolizyjnych lub ujednolicenie prawa 
merytorycznego34. oczywiście ujednolicenie norm kolizyjnych konfliktu 
praw nie eliminuje, prowadząc jedynie do tego, że sądy umawiających się 
państw (i ewentualnie państw trzecich, jeśli prawo prywatne międzynarodo-
we forum dopuszcza odesłanie) zastosują w jednej sprawie to samo prawo 
właściwe. prawo jednolite znosi konflikt praw, ale tylko taki, który jest 
rozumiany jako sprzeczność norm merytorycznych. nie wydaje się jednak, 
by ujednolicenie prawa merytorycznego pozbawiało znaczenia normy prawa 
prywatnego międzynarodowego.

3. kolizja aktów normatywnych

w ramach poszczególnych krajowych porządków prawnych mogą wy-
stąpić kolizje aktów normatywnych. kolizje te dotyczą norm, które ze 
względu na swój zakres zastosowania mogą jednocześnie dostarczyć roz-
strzygnięcia określonej sprawy. w państwach, w których obowiązuje ogra-
niczone prawo jednolite, dochodzi zwykle do kolizji między zupełną normą 
kolizyjną miarodajną dla ogólnego zakresu i jednostronną normą kolizyjną 
dotyczącą zastosowania prawa jednolitego. jest to kolizja norm prawa pry-
watnego międzynarodowego. towarzyszy jej konflikt norm merytorycznych, 
który wiąże się z równoległym obowiązywaniem w ramach jednego porząd-

33 szerzej na ten temat V. e s p i n a s s o u s, [przyp. 20], s. 218–224.
34 j. s k ą p s k i, [przyp. 19], s. 131. 
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ku prawnego co najmniej dwóch reżimów merytorycznych. ma on konkret-
ny charakter w tym sensie, że zachodzi wtedy, kiedy w danej sprawie dwa 
lub więcej zespołów norm może stanowić podstawę rozstrzygnięcia. zwykle 
będzie to konflikt nieograniczonego ustawowego reżimu prawnego i ogra-
niczonego konwencyjnego.

niekiedy państwa decydują się na rozciągnięcie zakresu zastosowania 
ograniczonego prawa jednolitego na sytuacje czysto krajowe lub międzyna-
rodowe niekonwencyjne. w takich przypadkach podstawę normatywną za-
stosowania norm jednolitych stanowi krajowa merytoryczna norma odsyła-
jąca. jeśli jej zakres zostanie prawidłowo ukształtowany, przez co należy 
rozumieć wskazanie, że odesłanie dotyczy wyłącznie tych sytuacji, w których 
prawo jednolite nie znajduje bezpośrednio zastosowania, to nie wystąpi 
konflikt między normą konwencyjną a normą krajową (w istocie normą 
odsyłającą). stanie się tak, ponieważ obie normy będą ograniczone sytua-
cyjnie i to w sposób względem siebie komplementarny. pamiętać też trzeba, 
że taki zabieg ustawodawcy krajowego nie powoduje zmiany charakteru 
prawa jednolitego z ograniczonego na nieograniczony.

rozwiązanie konfliktu między merytoryczną normą jednolitą a normą 
ustawową (oraz jednostronną normą kolizyjną a zupełną normą kolizyjną) nie 
nastręcza większych trudności. w polskim porządku prawnym prawo jedno-
lite, wprowadzane przez konwencje ratyfikowane za uprzednią zgodą wyrażo
ną w ustawie, korzysta z pierwszeństwa stosowania przed normami ustawowy
mi na podstawie art. 91 ust. 2 konstytucji35. wykorzystanie reguły walidacyjnej 
lex superior powadzi do jednoznacznych i zgodnych z prawem międzynaro-
dowym rezultatów. w braku podstawy do przyznania normom prawa między-
narodowego statusu hierarchicznie wyższego od ustawodawstwa krajowego, 
kolizja ta, jak się zdaje, mogłaby zostać rozstrzygnięta na rzecz prawa jedno-
litego zgodnie z zasadą lex specialis. normy określające zakres zastosowania 
prawa jednolitego ograniczają bowiem podmiotowo lub przedmiotowo hipo-
tezę jednolitej normy merytorycznej, czyniąc ją zwykle normą bardziej szcze-
gółową w stosunku do normy ustawowej o nieograniczonym zakresie zasto-
sowania. nie można jednak wykluczyć, że choć prawo jednolite jako całość 
będzie stanowiło lex specialis w relacji do ustawy, to jednocześnie konkretna 
norma jednolita będzie normą ogólniejszą od szczegółowej normy ustawowej.

zdarza się, czego najlepszym przykładem jest międzynarodowy przewóz 
lotniczy, że w określonym państwie obowiązuje kilka praw jednolitych, 

35 artykuł 241 ust. 1 konstytucji przyznaje taki sam status umowom międzynarodowym 
ratyfikowanym zgodnie z przepisami obowiązującymi przed wejściem w życie konstytucji 
z 1997 r., o ile spełnione są dodatkowe warunki wymienione w tym przepisie.
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które w danym stanie faktycznym ze względu na identyczny lub podobny 
zakres przedmiotowy mogą jednocześnie znaleźć zastosowanie. kolizja 
konwencji może wynikać z faktu ratyfikacji dwóch różnych konwencji do-
tyczących tych samych zagadnień (konwencja warszawska i konwencja mont
realska) lub być konsekwencją związania się przez państwo konwencją zmie
niającą obowiązujące już prawo jednolite w sytuacji, gdy na zmiany nie 
zgodziły się wszystkie pozostałe państwastrony pierwotnej, nadal wiążącej, 
konwencji (na przykład konwencja warszawska i zmieniające ją protokoły 
oraz konwencje). konieczne jest wtedy ustalenie, która z konwencji lub 
który z jej tekstów powinien zostać zastosowany. ten typ konfliktu norm 
merytorycznych w ramach poszczególnych krajowych porządków prawnych 
może powodować większe trudności.

Do jego rozstrzygnięcia w pierwszej kolejności niezbędne jest sięgnięcie 
do prawa traktatów. konwencja wiedeńska o prawie traktatów36, zasadniczo 
stanowiąca kodyfikację prawa zwyczajowego, nie zawsze udziela satysfak-
cjonującej odpowiedzi, ponieważ ustanowione w niej metody rozstrzygania 
konfliktu konwencji dostosowane są i odnoszą się do umów międzynarodo-
wych, które można scharakteryzować jako dotyczące wzajemnych relacji 
między państwami i nakładających na nie wzajemne zobowiązania. tymczasem 
adresatami konwencyjnych jednolitych norm merytorycznych są podmioty 
prawa prywatnego. niekiedy trzeba więc poszukiwać innych rozwiązań37, 
wśród których w praktyce podstawowe znaczenie mają reguły kolizyjne, takie 
jak lex specialis czy lex posterior. w przypadku międzynarodowego prze-
wozu lotniczego decydujące okazały się klauzule konwencyjne określające 
wzajemny stosunek kilku konwencji ustanawiających lub modyfikujących 
prawo jednolite.

prawidłowe rozstrzygnięcie kolizji konwencji (wskazanie adekwatnej 
normy merytorycznej) w ramach krajowego porządku prawnego wymaga 
więc sięgnięcia do odpowiednich klauzul konwencyjnych oraz uwzględnie-
nia zasad prawa traktatów. obie płaszczyzny — prawnomiędzynarodowa 
i prywatnoprawna — z perspektywy podmiotów prawa prywatnego i sądo-

36 konwencja o prawie traktatów, sporządzona w wiedniu dnia 23 V 1969 r., Dz. u. 
z 1990 r., nr 74, poz. 439 zał.

37 Fenomen konfliktu norm konwencyjnych nie jest ograniczony tylko do prawa jedno-
litego, ale obejmuje również konwencyjne normy kolizyjne, które mogą mieć ograniczony 
lub nieograniczony zakres zastosowania. po raz pierwszy problematykę relacji między normą 
kolizyjną zawartą w konwencji wielostronnej a normą kolizyjną wyrażoną w konwencji dwu-
stronnej na przykładzie prawa właściwego dla formy testamentu podjął a. m ą c z y ń s k i, 
Dziedziczenie testamentowe w prawie prywatnym międzynarodowym: ustawowe i konwencyj-
ne unormowanie problematyki formy, kraków 1976, s. 34–43. całościową analizę tego za-
gadnienia przeprowadził m. c z e p e l a k, [przyp. 25], s. 210–314.
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wego stosowania prawa są wzajemnie powiązane. konflikt konwencyjnych 
norm merytorycznych ograniczony jest tylko do tych konwencji, które sta-
nowią część prawa sądu lub obcego prawa właściwego w świetle norm 
kolizyjnych forum. jeśli uchwalono kilka konwencji regulujących tę samą 
problematykę, ale dane państwo ratyfikowało tylko jedną z nich, to z per-
spektywy porządku prawnego tego państwa nie może być mowy o konflik-
cie konwencji. najprawdopodobniej będzie miał miejsce jedynie konflikt 
jednolitej normy merytorycznej z normą krajową.

w tym kontekście trzeba zauważyć, że pojęcie „kolizji praw”, które 
znalazło się w tytule monografii a. kunertDiallo, może wprowadzać w błąd. 
inaczej niż sugeruje tytuł, autorka nie zajęła się problematyką ustalenia 
prawa właściwego, lecz skoncentrowała się na kolizji aktów normatywnych 
i to w niektórych miejscach dość specyficznie pojmowanej, ponieważ zre-
latywizowanej nie do konkretnego krajowego porządku prawnego, lecz do 
przedmiotu regulacji, jakim jest międzynarodowy przewóz lotniczy. tak 
pojmowana kolizja dotyczy norm merytorycznych regulujących przewóz 
lotniczy bez względu na sposób, w jaki normy te zostały ustanowione: czy 
za pomocą instrumentów prawa międzynarodowego, prawa unijnego, prawa 
krajowego lub porozumień o niewiążącym charakterze, i bez względu na 
to, jakie państwa są normami tymi związane. ma ona tym samym abstrak-
cyjny charakter i zbliża się raczej do panoramy źródeł prawa niż analizy 
systemowej.

bez wątpienia takie ujęcie dobrze wpisuje się w tezę a. kunertDiallo 
o fragmentaryzacji prawa38, ukazuje złożoność i wielość płaszczyzn oddzia-
ływania poszczególnych zespołów norm regulujących przewóz lotniczy oraz 
ujawnia negatywne konsekwencje tego stanu rzeczy. jednocześnie jednak 
wymusza pewien poziom ogólności, tylko w ograniczonym zakresie umoż-
liwiając zrekonstruowanie obrazu relacji między poszczególnymi normami 
obowiązującymi w polsce (lub ogólniej w ramach unii europejskiej) albo 
normami, które mogą znaleźć zastosowanie w postępowaniu przed polskimi 
sądami (lub sądami innych państw członkowskich unii europejskiej). to 
oderwanie od konkretnych uwarunkowań prawnych sprawia, że w zasadzie 
każdy podawany przez autorkę przykład, w którym jest mowa o „trasie pod
legającej” konwencji warszawskiej lub montrealskiej, powinien zostać ob-
warowany wieloma zastrzeżeniami odnoszącymi się do statusu przewoźnika 
i jurysdykcji krajowej. w przeciwnym wypadku nie do uniknięcia będzie 
zarzut, że zaprezentowane wnioski nie zawsze są poprawne.

38 a. k u n e r t  D i a l l o, [przyp. 11], s. 13.
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Doskonale widać to na tle przytoczonego przez a. kunertDiallo stanu 
faktycznego39, w którym przewoźnik unijny40 wykonuje przewozy pasażerów 
na trasie z trypolisu do warszawy. w ocenie autorki na podstawie rozporzą-
dzenia nr 2027/97 przewoźnik unijny byłby zobowiązany „zastosować prze-
pisy konwencji montrealskiej”41, natomiast gdyby przewozy wykonywał 
przewoźnik libański, to „zastosowałby przepisy konwencji warszawskiej” 
zmienionej protokołem haskim z 1955 r. zakładając hipotetycznie, że liban 
i zainteresowane państwo członkowskie unii europejskiej są stronami jedynie 
konwencji warszawskiej zmienionej protokołem haskim z 1955 r., to gdyby 
sprawa trafiła do sądu w libanie, nawet do przewozu wykonywanego przez 
przewoźnika unijnego, zastosowanie znalazłaby konwencja warszawska. 
przewóz miałby bowiem miejsce między dwoma państwamistronami kon-
wencji warszawskiej zmienionej protokołem haskim z 1955 r., a w libanie nie 
obowiązuje rozporządzenie nr 2027/97. nie wyklucza to oczywiście tego, że 
sąd libański sięgnąłby po korzystniejsze dla pasażera postanowienia umowne 
zbieżne z reżimem wprowadzonym przez konwencję montrealską42.

ten przykład jest zresztą o tyle wadliwy, że liban (już od 2005 r.), po-
dobnie jak państwa członkowskie unii europejskiej oraz sama unia euro-
pejska, są stronami konwencji montrealskiej. w kontekście stwierdzenia, że 
„liban nie ratyfikował dotychczas konwencji montrealskiej i nadal pozosta-
je stroną jedynie konwencji warszawskiej i protokołu haskiego”43, wydaje 
się nawet, że a. kunertDiallo chodziło nie o trypolis w libanie, lecz 
o trypolis w libii, która rzeczywiście nie ratyfikowała konwencji montre-
alskiej. ze względu na treść międzynarodowego publicznego prawa lotni-
czego można też domniemywać, że autorka miała na myśli przewoźnika 
libijskiego, a nie libańskiego.

4. kolizja zobowiązań mięDzynaroDowych państw

jakkolwiek kwestia ta może zostać w tym miejscu jedynie zasygnalizo-
wana44, warto uzupełnić dotychczasowe rozważania o problem kolizji zobo-

39 a. k u n e r t  D i a l l o, [przyp. 11], s. 148.
40 Verba legis: przewoźnik lotniczy wspólnoty.
41 stosowanie konwencji przez przewoźnika sprowadza się do odpowiedniej redakcji 

postanowień umowy lub ogólnych warunków umowy przewozu, dlatego lepiej pojęcie „sto-
sowanie” zarezerwować dla sądowego stosowania prawa.

42 zob. poniżej.
43 a. k u n e r t  D i a l l o, [przyp. 11], s. 147.
44 problematykę konfliktu konwencji międzynarodowych w prawie prywatnym szeroko 

omawia w swojej monografii c. b r i è r e, Les conflits de conventions internationales en 
droit privé, paris 2001.
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wiązań międzynarodowych państw. jest to uzasadnione tym, że konwencje 
ustanawiające prawo jednolite funkcjonują jednocześnie na dwóch płaszczy-
znach — prawa międzynarodowego i prawa krajowego45. konflikt konwen-
cji można zatem rozpatrywać nie tylko z perspektywy kolizji norm w ramach 
konkretnego krajowego porządku prawnego, lecz także z punktu widzenia 
kolizji zobowiązań państw. płaszczyzny te mimo silnego wzajemnego po-
wiązania są od siebie niezależne. w tym duchu a. kunertDiallo zauważyła 
nawet, że o ile konflikt norm regulujących przewóz lotniczy rzeczywiście ma 
miejsce, o tyle konflikt zobowiązań międzynarodowych państw ma tylko 
pozorny charakter46. wydaje się jednak, że jest to zbyt uproszczona ocena.

w typowej sytuacji sąd w celu rozstrzygnięcia, którą z kilku konwencji 
pozostających w konflikcie zastosować jako lex fori, sięgnie do porządku 
prawnomiędzynarodowego. normy prawa traktatów rządzące konfliktem 
umów międzynarodowych oparte są na zasadzie poszanowania zobowiązań 
międzynarodowych państwa (art. 26 konwencji wiedeńskiej o prawie trak-
tatów). powinny one zatem wskazać tę normę konwencyjną, której zastoso-
wanie pozwoli państwu wykonać jedno ciążące na nim zobowiązanie mię-
dzynarodowe bez naruszania żadnego innego zobowiązania. nie zawsze 
jednak takie rozgraniczenie konwencji na podstawie norm prawa międzyna-
rodowego publicznego będzie możliwe. nawet wtedy sąd krajowy nie będzie 
mógł jednak odmówić zastosowania prawa i będzie musiał wskazać, którą 
z konwencyjnych norm zastosować, mimo że zapewne oznaczałoby to na-
ruszenie jednego z zobowiązań państwa. trzeba bowiem odróżnić odpowie-
dzialność państwa od stosowania prawa. najprawdopodobniej rozstrzygnię-
cie zostanie oparte na zasadach właściwych raczej krajowym porządkom 
prawnym, jak na przykład lex superior, lex posterior czy lex specialis, a tym 
samym niekoniecznie adekwatnych dla prawa międzynarodowego publicz-
nego z jego logiką wzajemnych zobowiązań państw47.

klauzule określające wzajemny stosunek kilku konwencji — klauzule 
derogacyjne, nadrzędności oraz zgodności — próbują przezwyciężyć prob-
lemy związane z „kontraktowym” charakterem prawa międzynarodowego 
publicznego i nieadekwatnością metod właściwych prawu krajowemu two-
rzącemu zhierarchizowany i uporządkowany system. widać to dobrze na 
przykładzie klauzuli zgodności, przyznającej pierwszeństwo stosowania 
konwencji uprzednio ratyfikowanej przez umawiające się państwo. klauzu-
la ta w pierwszym rzędzie wskazuje, która norma merytoryczna powinna 

45 m. c z e p e l a k, [przyp. 25], s. 257.
46 a. k u n e r t  D i a l l o, [przyp. 11], s. 13.
47 szerzej na temat przypadków nieadekwatności zasad traktatowych m. c z e p e l a k, 

[przyp. 25], s. 249–250. 
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zostać zastosowana. jednocześnie sprawia, że jeśli w konkretnej sprawie 
zastosowanie mogłyby znaleźć dwie sprzeczne ze sobą konwencje, to pań-
stwo, stosując wcześniejszą z nich, nie będzie naruszało swoich zobowiązań 
zaciągniętych w stosunku do pozostałych stron późniejszej konwencji.

konwencje ustanawiające prawo jednolite w międzynarodowym prze-
wozie lotniczym zawierają stosowne klauzule, ale mają one kształt klauzul 
nadrzędności. artykuł XViii protokołu haskiego z 1955 r.48 modyfikującego 
konwencję warszawską stanowi, że jego postanowienia mają być stosowane 
w odniesieniu do przewozów między państwamistronami protokołu i prze-
wozów na obszarze jednego państwastrony z lądowaniem na terytorium 
innego państwa. natomiast art. 55 konwencji montrealskiej49 przyznaje jej 
pierwszeństwo stosowania w umawiających się państwach przed konwencją 
warszawską w każdym z jej wiążących brzmień.

klauzula nadrzędności (lub klauzula derogacyjna), w przeciwieństwie 
do klauzuli zgodności, może okazać się problematyczna. jej istotą jest jed-
nostronne przyznanie pierwszeństwa zawierającej ją konwencji bez względu 
na treść innej konwencji pozostającej z nią w konflikcie. nie można wobec 

48 „konwencję zmienioną niniejszym protokołem stosuje się do przewozu międzynaro-
dowego, określonego w artykule 1 konwencji, o ile miejsca wyruszenia i przeznaczenia są 
położone bądź na obszarach dwóch państw stron niniejszego protokołu, bądź na obszarze 
jednego państwa strony niniejszego protokołu, jeżeli zostało przewidziane lądowanie na obsza
rze innego państwa”.

49 „niniejsza konwencja ma pierwszeństwo przed wszelkimi zasadami stosującymi się 
do międzynarodowego przewozu lotniczego: 1. między państwamistronami niniejszej kon-
wencji, na mocy wspólnego uczestnictwa tych państw w charakterze stron w: a) konwencji 
o ujednostajnieniu niektórych prawideł dotyczących międzynarodowego przewozu lotnicze-
go, podpisanej w warszawie dnia 12 października 1929 roku (zwanej dalej konwencją war-
szawską); b) protokole zmieniającym konwencję o ujednostajnieniu niektórych prawideł 
dotyczących międzynarodowego przewozu lotniczego, podpisaną w warszawie dnia 12 paź-
dziernika 1929 roku, sporządzonym w hadze dnia 28 września 1955 roku (zwanym dalej 
protokołem haskim); c) konwencji uzupełniającej konwencję warszawską o ujednostajnie-
niu niektórych prawideł dotyczących międzynarodowego przewozu lotniczego wykonywa-
nego przez inną osobę niż przewoźnik umowny, podpisanej w guadalajarze dnia 18 września 
1961 roku (zwanym dalej konwencją z guadalajary); d) protokole zmieniającym konwencji 
o ujednostajnieniu niektórych prawideł dotyczących międzynarodowego przewozu lotniczego, 
podpisanej w warszawie dnia 12 października 1929 roku, zmienionej protokołem sporządzo-
nym w hadze dnia 28 września 1955 roku, podpisanym w guatemala city dnia 8 marca 1971 roku 
(zwanym dalej protokołem z guatemala city); e) dodatkowych protokołach nr 1–3 i protokole 
montrealskim nr 4, zmieniającymi konwencję warszawską zmienioną protokołem haskim, 
lub konwencji warszawskiej zmienionej zarówno protokołem haskim, jak i protokołem 
z guatemala city, podpisanych w montrealu dnia 25 września 1975 roku (zwanych dalej 
protokołami montrealskimi); lub 2. na obszarze każdego państwastrony niniejszej konwen-
cji na mocy uczestnictwa tego państwa w charakterze strony w jednym lub większej liczbie 
dokumentów wymienionych w literach a)–e) powyżej”.
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tego wykluczyć, że choć zgodnie ze swoją podstawową funkcją klauzula ta 
jednoznacznie wskaże, która norma konwencyjna powinna zostać zastoso-
wana, wskazanie to będzie dyskusyjne w świetle wiążącej państwa zasady 
pacta sunt servanda. problem ten w szczególności dotyczy prawa jednoli-
tego, które wiąże nie tylko państwa jako strony konwencji, ale przede 
wszystkim znajduje zastosowanie do podmiotów prawa prywatnego jako 
adresatów konwencyjnych norm merytorycznych. z tego względu nie zawsze 
można sprowadzić prawo jednolite do wiązki identycznych co do treści,  
ale niezależnych od siebie dwustronnych zobowiązań łączących każde dwa 
państwastrony. próba opisania konwencyjnego prawa jednolitego jako 
umowy międzynarodowej ustanawiającej relację traktatową między dwoma 
państwami jest możliwa jedynie wtedy, gdy prawo jednolite jest podmioto-
wo ograniczone na przykład ze względu na obywatelstwo, przynależność 
państwową, miejsce zamieszkania albo inny rodzaj trwałego powiązania adre
satów konwencyjnych norm merytorycznych z państwamistronami. tym-
czasem konwencje lotnicze ze względu na przedmiotowe kryterium umow-
nej trasy przewozu mogą znaleźć zastosowanie do nieograniczonego kręgu 
osób.

Dobrze widać rozbieżność między płaszczyzną krajową z jej konflik 
tem konwencji a płaszczyzną prawnomiędzynarodową z kolizją zobowiązań 
państw na przykładzie państwa związanego konwencją warszawską i kon-
wencją montrealską. jeśli sprawa dotycząca odpowiedzialności przewoźnika 
za przewóz pasażerów i ich bagażu trafi do sądów tego państwa i in casu 
okaże się, że mieści się ona w zakresie obu tych konwencji, zastosowanie 
znajdzie zgodnie z jej art. 55 konwencja montrealska. sąd nie będzie miał 
zatem żadnych trudności ze wskazaniem reżimu prawnego relewantnego do 
ustalenia konsekwencji prawnych zawisłego przed nim sporu. wydawać by 
się mogło, że równie jasną i jednoznaczną ocenę można sformułować 
w kontekście kolizji zobowiązań państw. kiedy jednak bliżej przyjrzeć się 
normom określającym zakres zastosowania obu tych konwencji, to z powo-
du specyficznej definicji przesłanki międzynarodowego przewozu sytuacja 
staje się mniej klarowna.

konwencje lotnicze przewidują zasadniczo dwie hipotezy ich zastoso-
wania: przewóz między miejscami położonymi w dwóch państwachstronach 
i przewóz na obszarze jednego państwastrony z lądowaniem na terytorium 
innego państwa. nakaz stosowania prawa jednolitego do przewozu odbywa-
jącego się między dwoma państwamistronami tej samej konwencji pozwo-
li zwykle na skonstruowanie paralelnych, niekolidujących ze sobą relacji 
traktatowych między państwami. będzie tak dlatego, że ze względu na re-
gulację międzynarodowego publicznego prawa lotniczego w typowej sytuacji 
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na trasie łączącej dwa umawiające się państwa operować będą tylko prze-
woźnicy przynależący do któregoś z tych państw i to im zasadniczo będzie 
przysługiwała jurysdykcja50. Dzięki temu przedmiotowe kryterium umownej 
trasy przewozu staje się w stosunku do przewoźnika — strony umowy prze-
wozu, która zwykle występuje w roli pozwanego — de facto podmiotową 
przesłanką zastosowania prawa jednolitego. jeśli więc hipotetycznie tylko 
cztery państwa byłyby związane konwencją warszawską, a dwa z nich zde-
cydowałyby się dodatkowo przyjąć konwencję montrealską, to do przewozu 
między tymi ostatnimi państwami ich sądy51 zastosowałyby konwencję 
montrealską. gdyby zaś przewóz był wykonywany na pozostałych trasach 
(między państwami związanymi konwencją warszawską i między państwem 
związanym konwencją warszawską oraz montrealską a państwemstroną 
konwencji warszawskiej), zastosowanie znalazłaby, niezależnie od tego, 
które państwo wykonywałoby jurysdykcję, konwencja warszawska.

zdecydowanie bardziej problematyczne jest kryterium przewozu na 
terytorium jednego państwastrony z lądowaniem na obszarze dowolnego 
innego państwa. warto, uprzedzając dalsze rozważania, sięgnąć do przy
kładu przewozu „tam i z powrotem” z państwastrony konwencji montreal-
skiej i konwencji warszawskiej wykonywanego przez przewoźnika lotnicze-
go z siedzibą w państwie postoju związanym jedynie konwencją warszawską. 
w świetle klasycznych zasad (art. 30 ust. 4 lit. b konwencji wiedeńskiej 
o prawie traktatów), przy założeniu, że można by w tym przypadku mówić 
o stosunkach traktatowych między państwem wylotu a państwem postoju, 
przed sądami obu tych państw zastosowanie powinna znaleźć, jako wspólna, 
konwencja warszawska. tymczasem w rzeczywistości w państwie wylotu 
przewoźnik poniesie odpowiedzialność według zasad ustanowionych w kon-
wencji montrealskiej (zgodnie z jej art. 55), natomiast w swoim miejscu 
zamieszkania na podstawie konwencji warszawskiej, o ile państwa te po
siadają jurysdykcję zgodnie z wiążącymi je konwencjami52. ratyfikacja 
późniejszej konwencji nie pozostaje więc neutralna, co najmniej z punktu 
widzenia podmiotów przynależących do państwa związanego konwencją 
warszawską.

w świetle tych ustaleń nasuwa się pytanie, na czym w odniesieniu do 
prawa jednolitego o tak ukształtowanym zakresie zastosowania miałoby 

50 inaczej sytuacja wygląda w ramach unii europejskiej i w przypadkach, gdy zawarta 
została tzw. umowa open skies (jak np. umowa między unią europejską a stanami zjedno-
czonymi ameryki).

51 sądy dwóch pozostałych państw zastosowałyby konwencję warszawską, gdyby przy-
sługiwała im na jej podstawie jurysdykcja.

52 zob. poniżej.



358 Łukasz Dyrda

polegać naruszenie zobowiązań międzynarodowych państw: czy na przykład 
na samym fakcie związania się późniejszą konwencją korzystającą z pierw-
szeństwa stosowania bez uprzedniego wypowiedzenia wcześniejszej czy też 
aktualizowałoby się ono w razie naruszenia interesów przewoźników z pań-
stwastrony wcześniejszej konwencji przez pociągnięcie ich do odpowie-
dzialności według mniej korzystnych dla nich zasad niż wynikające na 
przykład z konwencji warszawskiej. próba udzielenia odpowiedzi na tak 
postawiony problem wykracza poza ramy artykułu, warto jednak przytoczyć 
stanowisko wyrażone w orzeczeniu dotyczącym zgodności rozporządzenia 
nr 2027/97 z konwencją warszawską. sąd angielski stwierdził, że konwencja 
warszawska w obszarach przez nią uregulowanych nakłada wzajemne zobo-
wiązania na przewoźników, jak i na każde państwostronę konwencji. istota 
tych zobowiązań sprowadza się do tego, że państwa nie mogą wymagać od 
własnych przewoźników odstępowania od postanowień prawa jednolitego. 
w porządku prawnomiędzynarodowym konwencja przyznaje wszystkim 
państwomstronom prawo żądania, żeby inne umawiające się państwa nie 
wymagały od swoich przewoźników odstępowania od jednolitych zasad 
odpowiedzialności53. wydaje się jednak, że podstawowym obowiązkiem 
państwa wiążącego się konwencją ustanawiającą prawo jednolite jest wpro-
wadzenie jednolitych norm do krajowego porządku prawnego i stosowanie 
ich w odpowiednim zakresie. zdaniem józefa skąpskiego, państwa, które 
przyjęły prawo jednolite, zobowiązane są między innymi do tego, by nie 
modyfikować go w sposób jednostronny54.

na ocenę, czy w przypadku konwencyjnego prawa jednolitego takiego, 
jak obowiązujące w międzynarodowym przewozie lotniczym, w ogóle moż-
na mówić o naruszeniu zobowiązań międzynarodowych państw, rzutuje 
możliwość wypowiedzenia konwencji warszawskiej i dopuszczalność doko-
nywania jej zmian (art. 41 ust. 1 konwencji warszawskiej)55. ta pierwsza 
okoliczność mogłaby dawać, mimo dogmatycznoprawnej słabości tej argu-
mentacji, podstawę do formułowania pragmatycznej oceny opartej na zało-
żeniu, że przyjmując konwencję montrealską, państwa mogły wypowiedzieć 

53 wyrok Queeen’s bench Division z 21 iV 1999 r. w sprawie r. v. secretary of state 
for the environment, transport and the regions, ex parte international air transport asso-
ciation. 

54 j. s k ą p s k i, [przyp. 19], s. 143.
55 „każda z wysokich umawiających się stron będzie mogła najwcześniej po dwóch 

latach, licząc od wejścia w życie niniejszej konwencji, spowodować zebranie się nowej kon
ferencji międzynarodowej, w celu opracowania poprawek, któreby mogły być wprowadzone 
do niniejszej konwencji. zwróci się ona w tym celu do rządu republiki Francuskiej, który 
przedsięweźmie należne środki do przygotowania tej konferencji”.
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konwencję warszawską, ale nie uczyniły tego, ponieważ chciały zachować 
relację traktatową z państwami związanymi jedynie konwencją warszawską. 
w takim razie, nawet jeśli konwencja montrealska ingeruje w jakimś stopniu 
w definiowaną z punktu widzenia państwastrony konwencji warszawskiej 
sferę właściwości reżimu warszawskiego, nie można mówić o naruszeniu 
zobowiązań państw.

iii. prawo wŁaściwe Dla oDpowieDzialności  
przewoźnika lotniczego w polsce

zasadniczo prawo właściwe dla stosunków prywatnoprawnych ustalane 
jest na podstawie zupełnych norm kolizyjnych, które w polskim porządku 
prawnym pochodzą z trzech różnych źródeł: prawa krajowego, konwencji 
międzynarodowych i rozporządzeń unijnych. znamienna pod tym względem 
jest kolizyjna problematyka umów przewozu lotniczego i odpowiedzialności 
przewoźników lotniczych, ponieważ kształt regulacji normatywnej w ciągu 
ostatnich kilku lat uległ fundamentalnym zmianom. Do dnia 15 maja 2011 r. 
obowiązywało prawo prywatne międzynarodowe z 1965 r.56, które w art. 27 
§ 1 pkt 2 przewidywało, że jeżeli strony nie mają siedziby albo miejsca 
zamieszkania w tym samym państwie (w myśl art. 26 p.p.m. z 1965 r. 
w takim przypadku właściwe jest prawo tego państwa) i nie dokonały wy-
boru prawa (zgodnie z art. 25 § 1 p.p.m. z 1965 r. prawo wybrane powinno 
pozostawać w związku z zobowiązaniem), stosuje się do zobowiązań z umo-
wy przewozu prawo państwa, w którym w chwili zawarcia umowy ma sie-
dzibę albo miejsce zamieszkania przewoźnik. ustawodawca dopuścił tym 
samym wybór prawa, a dla przypadków, gdy strony nie zdecydowały się na 
jego dokonanie, ustanowił dwie normy kolizyjne o identycznym zakresie za-
stosowania, ale o różnych hipotezach. hipoteza art. 26 p.p.m. z 1965 r. obej-
mowała sytuacje, gdy w chwili zawarcia umowy strony umowy przewozu 
miały siedziby lub miejsce zamieszkania w tym samym państwie. w braku 
tak określonego łącznika prawo właściwe wskazywała norma kolizyjna wy-
rażona w art. 27 § 1 pkt 2 p.p.m. z 1965 r. posługiwała się ona łącznikiem 
w postaci siedziby lub miejsca zamieszkania przewoźnika. ponieważ w obu 
przypadkach podstawowe znaczenie dla właściwości prawa miała siedziba 
albo miejsce zamieszkania przewoźnika, art. 26 p.p.m. z 1965 r. nie mógł 
doprowadzić do wskazania innego prawa niż art. 27 ust. 1 pkt 2 p.p.m. 

56 ustawa z dnia 12 Xi 1965 r. — prawo prywatne międzynarodowe, Dz. u. nr 46, poz. 290 
ze zm.; dalej: p.p.m. z 1965 r.
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z 1965 r.57 w praktyce więc art. 26 p.p.m. z 1965 r. nie odgrywał żadnej roli 
co do umów przewozu i prawo właściwe od razu określał art. 27 § 1 pkt 2 
p.p.m. z 1965 r. artykuł 27 § 2 p.p.m. z 1965 r. regulował sytuacje, gdy nie 
można było ustalić siedziby albo miejsca zamieszkania strony. przepis ten 
przewidywał, że stosuje się wtedy prawo państwa, w którym umowa zosta-
ła zawarta. z kolei § 3 tego przepisu stanowił, że do zobowiązań z umów 
zawieranych w zakresie przedsiębiorstwa, zamiast prawa państwa, w którym 
ma siedzibę osoba prawna albo miejsce zamieszkania osoba fizyczna, sto-
suje się prawo państwa, w którym znajduje się siedziba przedsiębiorstwa.

regulacja kolizyjna zawarta w prawie prywatnym międzynarodowym 
miała ograniczone zastosowanie, ponieważ ustawodawca ustanowił w art. 13 
prawa lotniczego58 szczególną normę kolizyjną, która w zakresie przez nią 
uregulowanym zgodnie z nieobowiązującym już art. 15 ust. 259 prawa lotni-
czego korzystała z pierwszeństwa stosowania przed art. 27 § 1 pkt 2 p.p.m. 
z 1965 r.60 artykuł 13 prawa lotniczego stanowił, że do umów o przewóz 
lotniczy, w tym także umów o przewóz na zasadzie czarteru lotniczego, oraz 
do roszczeń z tytułu szkód powstałych w czasie wykonywania tych umów 
stosuje się prawo polskie, jeżeli umowa została zawarta lub podlega wyko-
naniu w polsce albo przewóz ma być wykonany przez polskiego przewoź-
nika lotniczego, chyba że strony skorzystały z możliwości wyboru innego 
prawa. przepis ten miał charakter jednostronnej normy kolizyjnej wskazu-
jącej, kiedy prawo polskie jest właściwe. Dzięki temu, że zakresem jednej 
normy kolizyjnej wyraźnie objęta została zarówno umowa przewozu lotni-
czego, jak i odpowiedzialność wykonującego ją przewoźnika, usunięte zo-
stały wątpliwości, czy śmierć lub uszczerbek na zdrowiu pasażera objęte są 
statutem kontraktowym czy też deliktowym. regulacja kolizyjna zawarta 
w prawie prywatnym międzynarodowym z 1965 r. mogła znaleźć zastoso-
wanie jedynie do niektórych przewozów wykonywanych przez przewoźników 

57 a. m ą c z y ń s k i, Zamieszkanie jako podstawa łącznika normy kolizyjnej, „zeszyty 
naukowe uniwersytetu jagiellońskiego. prace prawnicze” 1978, z. 81, s. 50. 

58 ustawa z dnia 3 Vii 2002 r. — prawo lotnicze, w brzmieniu obowiązującym do dnia 
15 V 2011 r., t.j. Dz. u. z 2006 r., nr 100, poz. 696 ze zm.; obecnie t.j. Dz. u. z 2013 r., poz. 
1393 ze zm.

59 „w sprawach nieuregulowanych w art. 6–14 do określania właściwości prawa stosu-
je się przepisy prawa prywatnego międzynarodowego”. przepis ten został uchylony z dniem 
16 V 2011 r.

60 szerzej na temat kolizyjnoprawnych regulacji w prawie lotniczym w stanie prawnym 
przed wejściem w życie nowego prawa prywatnego międzynarodowego a. m ą c z y ń s k i, 
Prawo lotnicze a prawo prywatne międzynarodowe, w: W kierunku europeizacji prawa pry-
watnego. Księga pamiątkowa dedykowana Profesorowi Jerzemu Rajskiemu, red. a. brzo-
zowski, w. kocot, k. michałowska, warszawa 2007, s. 151–161.
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spoza polski i to tylko wtedy, gdy umowa nie została zawarta lub nie pod-
legała wykonaniu w polsce.

artykuł 13 prawa lotniczego, podobnie jak art. 27 p.p.m. z 1965 r., stra-
cił znaczenie po wejściu w życie w stosunku do polski konwencji rzymskiej 
z 1980 r. ustanawiającej prawo właściwe dla zobowiązań umownych61. ar-
tykuł 91 ust. 2 konstytucji stanowi, że umowa międzynarodowa ratyfiko-
wana za uprzednią zgodą wyrażoną w ustawie ma pierwszeństwo przed 
ustawą, jeżeli ustawy tej nie da się pogodzić z umową. należy jednak przy-
jąć wbrew literalnemu, wprowadzającemu w błąd, brzmieniu konstytucji, 
że pierwszeństwo konwencji rzymskiej było zupełnie niezależne od zgod-
ności jej norm z prawem krajowym. od dnia 17 grudnia 2009 r. stosowane 
jest rozporządzenie rzymskie i62, które zgodnie ze swoim art. 24 zastąpiło 

61 konwencja rzymska z dnia 19 Vi 1980 r. o prawie właściwym dla zobowiązań umow-
nych, Dz. u. z 2008 r., nr 10, poz. 57. z oświadczenia rządowego z dnia 5 Xii 2007 r. (Dz. u. 
z 2008 r., nr 10, poz. 58) wynikało, że konwencja rzymska weszła w życie w stosunku do 
polski 1 Viii 2007 r. tymczasem tekst konwencji został ogłoszony w Dzienniku ustaw do-
piero 22 i 2008 r. wydaje się zatem, że od 1 Viii 2007 r. konwencja rzymska wiązała polskę 
wyłącznie w płaszczyźnie międzynarodowej w relacji z innymi państwamistronami. nato-
miast nie sposób przyjąć, by od tego dnia mogła ona powszechnie obowiązywać w płasz-
czyźnie prywatnoprawnej. artykuł 88 ust. 3 konstytucji stanowi, że umowy międzynarodo-
we ratyfikowane za uprzednią zgodą wyrażoną w ustawie są ogłaszane w trybie wymaganym 
dla ustaw. z art. 91 ust. 1 konstytucji wynika, że ratyfikowana umowa międzynarodowa 
stanowi część krajowego porządku prawnego i jest bezpośrednio stosowana, chyba że jej 
stosowanie jest uzależnione od wydania ustawy, dopiero po jej ogłoszeniu w Dzienniku 
ustaw rzeczypospolitej polskiej. w braku odmiennego zastrzeżenia zgodnie z art. 4 ust. 1 
ustawy z dnia 20 Vii 2000 r. o ogłaszaniu aktów normatywnych i niektórych innych aktów 
prawnych (w ówczesnym brzmieniu t.j. Dz. u. z 2007 r., nr 68, poz. 449 ze zm.; obecnie  
t.j. Dz. u. z 2011 r., nr 197, poz. 1172 ze zm.) konwencja rzymska weszła w życie wraz 
z upływem czternastodniowej vacatio legis. najwcześniejszą datą zawarcia umowy (art. 17 
konwencji rzymskiej), dla której prawo właściwe wskaże konwencja rzymska, jest więc dzień 
6 ii 2008 r. tak k. z a w a d a, Europeizacja międzynarodowego prawa zobowiązań umow-
nych. Od konwencji rzymskiej do rozporządzenia rzymskiego w sprawie prawa właściwego 
dla zobowiązań umownych, „przegląd sądowy” 2010, z. 5, s. 27–28. odmiennie m. w o j e-
w o d a, Praktyczne problemy związane z wejściem w życie w Polsce konwencji rzymskiej 
o prawie właściwym dla zobowiązań umownych, „europejski przegląd sądowy” 2008, z. 5, 
s. 5; autor ten uważa, że nie stosuje się czternastodniowej vacatio legis i konwencja rzymska 
powinna znaleźć zastosowanie do umów zawartych po dniu jej ogłoszenia w Dzienniku ustaw, 
tj. po dniu 22 i 2008 r. szerzej na temat obowiązku promulgacji i zachowania odpowiedniej 
vacatio legis jako warunków powszechnego obowiązywania konwencji międzynarodowych 
z zakresu prawa prywatnego p. m o s t o w i k, Promulgatio et vacatio legis jako warunek 
powszechnego obowiązywania prywatnoprawnych umów międzynarodowych, „radca praw-
ny” 2009, z. 1, s. 23–30.

62 rozporządzenie (we) nr 593/2008 parlamentu europejskiego i rady z dnia 17 Vi 
2008 r. w sprawie prawa właściwego dla zobowiązań umownych (rzym i), Dz. urz. ue  
z 4 Vii 2008 r., l 177, s. 6–16 ze sprost.; dalej: rozporządzenie rzymskie i (rzym i).
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konwencję rzymską. rozporządzenie rzymskie i w polskim porządku praw-
nym korzysta z pierwszeństwa stosowania przed ustawami zgodnie z wadli
wie sformułowanym art. 91 ust. 3 konstytucji. przepis ten sugeruje, że pierw
szeństwo prawa stanowionego przez organizację międzynarodową (w tym 
przypadku przez unię europejską) uzależnione jest od istnienia kolizji, pod
czas gdy w rzeczywistości przysługuje ono bezwarunkowo. trudno zresztą 
zrozumieć, dlaczego prawodawca konstytucyjny w art. 91 ust. 2 mówi o sy
tuacji, gdy „ustawy nie da się pogodzić z umową”, a w ust. 3 tego samego 
przepisu o „kolizji z ustawami”.

artykuł 13 prawa lotniczego i art. 27 p.p.m. z 1965 r. formalnie obowią-
zywały do dnia 15 maja 2011 r., ale w zakresie przewozu lotniczego i odpo-
wiedzialności kontraktowej przewoźnika lotniczego za przewóz pasażerów 
i ich bagażu nie były stosowane do umów zawartych od dnia 6 lutego 2008 r. 
(data początkowa stosowania konwencji rzymskiej), a w zakresie roszczeń 
kwalifikowanych jako deliktowe do zdarzeń, które miały miejsce od dnia  
11 stycznia 2009 r. (data początkowa stosowania rozporządzenia rzymskie-
go ii)63. artykuł 13 prawa lotniczego i prawo prywatne międzynarodowe 
z 1965 r. zostały uchylone wraz z wejściem w życie nowego prawa prywat-
nego międzynarodowego64. w uzasadnieniu65 projektu ustawy — prawo 
prywatne międzynarodowe wyjaśniono, że obecnie prawo właściwe dla tych 
spraw ustalane jest na podstawie rozporządzenia rzymskiego i. wydaje się 
jednak, że wniosek ten wymaga doprecyzowania. 

rozporządzenie rzymskie i zawiera szczególną normę kolizyjną dla 
umów przewozu bez względu na środek transportu i bez względu na to, czy 
któraś ze stron zajmuje się przewozem w ramach prowadzonego przez siebie 
przedsiębiorstwa. zgodnie z art. 5 ust. 2 akapit 2 strony mogą dokonać 
ograniczonego wyboru prawa, decydując, że właściwe będzie prawo miejsca, 
gdzie: a) podróżny ma miejsce zwykłego pobytu; b) przewoźnik ma miejsce 
zwykłego pobytu; c) znajduje się siedziba głównego organu zarządzającego 
przewoźnika; d) znajduje się miejsce wyjazdu lub e) znajduje się miejsce 
przeznaczenia. w braku wyboru prawa właściwego na podstawie art. 5 ust. 2 
akapit 1 umowa przewozu osób podlega prawu państwa, w którym podróż-
ny ma miejsce zwykłego pobytu, o ile w tym samym państwie znajduje się 
miejsce wyjazdu lub miejsce przeznaczenia. jeżeli warunek ten nie jest 

63 rozporządzenie (we) nr 864/2007 parlamentu europejskiego i rady z dnia 11 Vii 
2007 r. dotyczącego prawa właściwego dla zobowiązań pozaumownych („rzym ii”), Dz. urz. 
ue z 2007 r., l 199, s. 40–49; dalej: rozporządzenie rzymskie ii (rzym ii).

64 ustawa z dnia 4 ii 2011 r. — prawo prywatne międzynarodowe, Dz. u. nr 80, poz. 432.
65 uzasadnienie rządowego projektu ustawy — prawo prywatne międzynarodowe, druk 

nr 1277 z 30 X 2008 r., s. 25.
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spełniony, stosuje się prawo państwa, w którym znajduje się miejsce zwy-
kłego pobytu przewoźnika. prawodawca unijny wprowadził więc dwa łącz-
niki: podstawowy łącznik obejmujący zespół dwóch okoliczności i łącznik 
subsydiarny realizujący zasadę powiązania prawa właściwego z miejscem 
zwykłego pobytu strony zobowiązanej do spełnienia świadczenia charakte-
rystycznego. regulację kolizyjną umów przewozu osób dopełnia art. 5 ust. 3, 
który wprowadza klauzulę ściślejszego związku66.

prawodawca unijny zdefiniował miejsce zwykłego pobytu jednostek 
organizacyjnych („spółek i innych podmiotów, posiadających osobowość 
prawną lub jej nieposiadających”) i osób fizycznych, ale jedynie „działających 
w ramach prowadzonej przez nich działalności gospodarczej”. zgodnie z art. 
19 ust. 1 rzym i za miejsce zwykłego pobytu jednostek organizacyjnych 
uznaje się miejsce siedziby ich głównego organu zarządzającego, natomiast 
miejscem zwykłego pobytu osoby fizycznej działającej w ramach prowa
dzonej przez nią działalności gospodarczej jest miejsce głównego przedsię-
biorstwa. w myśl art. 19 ust. 2 rzym i w razie zawarcia umowy w ramach 
działalności filii, agencji lub innego oddziału lub gdy na mocy umowy speł-
nienie świadczenia należy do obowiązków takiej filii, agencji lub oddziału, 
za miejsce zwykłego pobytu uznaje się miejsce siedziby tej filii, agencji lub 
oddziału. prawodawca unijny nie wskazał natomiast, jak należy lokalizować 
miejsce zwykłego pobytu osób fizycznych (nieprowadzących działalności 
gospodarczej lub poza prowadzoną przez nich działalnością gospodarczą). 
nie ulega jednak wątpliwości, że pojęcie „zwykłego pobytu” powinno być 
interpretowane w sposób autonomiczny, w oderwaniu od regulacji norma-
tywnych obowiązujących w poszczególnych państwach, a w szczególności 
nie powinno być utożsamiane z miejscem zamieszkania jako instytucją me-
rytorycznego prawa cywilnego67. odrzucić należy próby wykorzystania 
konstrukcji domicylu pochodnego do wskazania miejsca zwykłego pobytu 
dzieci lub osób pozostających pod opieką. ustalając miejsce zwykłego po-
bytu, sąd powinien kierować się wyłącznie okolicznościami faktycznymi, 
a nie prawnymi. Decydujące znaczenie ma to, gdzie znajduje się ośrodek 
życia rodzinnego i społecznego osoby. wskazówkami przydatnymi do doko-
nania tego ustalenia są trwałość i regularność obecności tej osoby w danym 

66 szerzej na ten temat np. m. c z e p e l a k, [przyp. 29], pkt 3.30–3.35.
67 polski ustawodawca w prawie prywatnym międzynarodowym z 2011 r. wyróżnia łącz-

nik w postaci miejsca zamieszkania i miejsca zwykłego pobytu. kryteria rozróżnienia są 
jednak niejasne, zwłaszcza że miejsce zamieszkania, podobnie jak miejsce zwykłego pobytu, 
jako łącznik normy kolizyjnej nie powinno być utożsamiane z miejscem zamieszkania w ro-
zumieniu kodeksu cywilnego. szerzej na ten temat a. m ą c z y ń s k i, Kodyfikacyjne…, 
[przyp. 31], s. 419–421.
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miejscu. nie znaczy to jednak, że musi upłynąć ściśle określony czas. nie 
wydaje się, by kilkumiesięczny wyjazd na stypendium za granicę powodował 
zmianę miejsca zwykłego pobytu studenta, natomiast jeśli ktoś przeprowadzi 
się do innego państwa, w którym wynajmie mieszkanie, pośle dzieci do 
szkoły i znajdzie pracę, to bez wątpienia nabędzie zwykły pobyt w tym pań-
stwie bez konieczności oczekiwania na upływ kilkumiesięcznego terminu68.

w myśl art. 4 ust. 2 rzym ii właściwe dla roszczeń wynikających 
z czynu niedozwolonego jest prawo państwa, w którym obie strony w chwi-
li powstania szkody miały miejsce zwykłego pobytu. miejsce zwykłego 
pobytu należy definiować w identyczny sposób jak w rozporządzeniu rzym-
skim i (stosowna regulacja, błędnie przetłumaczona na język polski, znalaz
ła się w art. 23 rzym ii). jeśli w okolicznościach sprawy łącznik ten nie 
występuje, w myśl art. 4 ust. 1 o prawie właściwym decyduje miejsce po-
wstania szkody pierwotnej. w przypadku przewozu lotniczego szkoda naj-
częściej powstaje w czasie lotu i jest równoczesna ze zdarzeniem ją wywo-
łującym. podczas międzynarodowego przewozu lotniczego samolot przela-
tuje zwykle nad obszarami podlegającymi władztwu terytorialnemu wielu 
państw. niejednokrotnie więc łącznik miejsca powstania szkody wskaże 
jako właściwe prawo, które nie pozostaje w związku ze sprawą i jest dla 
stron nieprzewidywalne. jeśli do zdarzenia dojdzie w strefie nadgranicznej, 
dokładne zlokalizowanie szkody może okazać się niemożliwe bez przepro-
wadzania żmudnego postępowania dowodowego. co więcej, takie stricte 
terytorialne podejście nie dostarcza odpowiedzi, które prawo powinno być 
właściwe, gdy samolot znajduje się nad obszarami niepodlegającymi władz-
twu żadnego państwa.

trudności te poszczególne państwa próbują przezwyciężać, wprowadza-
jąc do swoich ustawodawstw normy prawa prywatnego międzynarodowego, 
które przewidują rozwiązania zbieżne z odnoszącą się do statków morskich 
zasadą bandery. przykładowo art. 14 prawa lotniczego stanowi, że pra-
wo właściwe dla oceny stosunków cywilnoprawnych powstałych na skutek 
zdarzenia na statku powietrznym w czasie lotu lub w czasie przebywania na 
obszarze niepodlegającym zwierzchnictwu żadnego państwa ustala się tak, 
jak gdyby zdarzenie to nastąpiło w miejscu, w którym statek jest zarejestro-
wany. oczywiście w celu ustalenia prawa właściwego na podstawie delik-
towej normy kolizyjnej zawartej w art. 4 rzym ii nie jest możliwe sięgnię-
cie po ustawodawstwo krajowe. nie znaczy to, że w prawie unijnym nie 
obowiązuje niewysłowiona wprost norma o takiej samej lub podobnej treści. 
odpowiednie postanowienie znalazło się w projekcie rozporządzenia rzym-

68 szerzej na ten temat np. m. c z e p e l a k, [przyp. 29], pkt 1.41.
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skiego ii69, jednakże w toku prac zostało usunięte. artykuł 18 lit. c projektu 
stanowił, że do celów stosowania rozporządzenia uznaje się za wchodzący 
w skład terytorium państwa samolot znajdujący się w przestrzeni powietrz-
nej, który jest zarejestrowany w tym państwie lub w imieniu tego państwa 
lub który figuruje w rejestrze przynależności państwowej tego państwa lub 
który, w braku rejestracji lub wpisu do rejestru przynależności państwowej, 
należy do obywatela tego państwa.

nie budzi większych sporów, że prawo państwa rejestracji jest właściwe 
zgodnie z art. 4 ust. 1 rzym ii, jeśli w momencie powstania szkody samolot 
znajduje się na obszarze lub nad obszarem niepodlegającym władztwu żad-
nego państwa70. przyjmuje się tym samym fikcję, że samolot stanowi część 
terytorium państwa rejestracji. prezentowane jest jednak również zapatry-
wanie, zgodnie z którym prawo państwa rejestracji jest stosowane nie dla-
tego, że łącznik w postaci miejsca powstania szkody zostaje zlokalizowany 
na terytorium tego państwa, ale dlatego, że w fakcie rejestracji zgodnie z art. 4 
ust. 3 rzym ii wyraża się ściślejszy związek między sprawą a prawem71. za 
takim podejściem kryje się niewysłowione wprost założenie, że w opisywa-
nych przypadkach nie jest możliwe ustalenie miejsca szkody, wobec czego 
dostępny pozostaje jedynie łącznik „ściślejszego związku”. nie można oczy
wiście wykluczyć, że sąd uzna, iż sprawa pozostaje w ściślejszym związku 
z państwem rejestracji samolotu, ale pamiętać trzeba, że istotne racje mogą 
przemawiać na rzecz wskazania tego samego prawa, które jest właściwe dla 
umowy przewozu, lub na rzecz wykorzystania w charakterze okoliczności 
przesądzającej o właściwości prawa miejsca zwykłego pobytu jednej ze stron 
albo miejsca wylotu lub przylotu. jeśli zaś samolot znajduje się na obszarze 
podlegającym suwerenności terytorialnej jakiegoś państwa, należy przyjąć, 
że szkoda powstała w tym państwie.

w pozostałych sytuacjach — przy założeniu, że szkoda nie jest spowo-
dowana kolizją dwóch samolotów znajdujących się w przestrzeni powietrz-
nej72 — możliwe są dwa rozwiązania: uznanie, że szkoda ma miejsce na 
terytorium państwa, nad którym przelatuje samolot, albo przyjęcie, że do jej 

69 proposal for a regulation of the european parliament and the council on the law 
applicable to noncontractual obligations („rome ii”), com (2003) 427 final.

70 zob. np. a. D i c k i n s o n, The Rome II Regulation: The Law Applicable to Non- 
-Contractual Obligations, oxford 2008, s. 324; i. b a c h, w: Rome II Regulation: Pocket 
Commentary, red. p. huber, munich 2011, s. 108; j. v o n h e i n, w: g.  p. c a l l i e s s, 
Rome Regulations Commentary on the European Rules of the Conflict of Laws, alphen aan 
den rijn 2011, s. 430; r. p l e n d e r, m. w i l d e r s p i n, The European Private Interna-
tional Law of Obligations, ed. 3, london 2009, s. 518. 

71 i. b a c h, [przyp. 70], s. 108.
72 szerzej na ten temat i. b a c h, [przyp. 70], s. 106–107.
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powstania doszło w państwie rejestracji samolotu. na rzecz pierwszego 
stanowiska, które dominuje w doktrynie73, mimo wymienionych wcześniej 
wad, przemawia przede wszystkim jego zgodność z prawem międzynarodo-
wym publicznym. artykuł 1 konwencji chicagowskiej z 1944 r.74 stanowi, 
że umawiające się państwa uznają, że każde państwo posiada całkowitą 
i wyłączną suwerenność w przestrzeni powietrznej nad swoim terytorium, 
a art. 2 przewiduje, że dla celów tej konwencji uważa się, że terytorium 
państwa stanowią obszary lądowe i przylegające do nich wody terytorialne, 
objęte suwerennością, suzerennością, mandatem lub opieką tego państwa. 
rozwiązanie to ma tę zaletę, że eliminuje potrzebę rozgraniczania, w którym 
momencie zasada terytorialna, uznająca, że miejscem powstania szkody jest 
terytorium państwa, na którym lub nad którym znajduje się samolot, ustę-
puje miejsca zasadzie państwa rejestracji. wątpliwość w szczególności 
mogłoby budzić to, czy zasada państwa rejestracji staje się miarodajna 
z momentem oderwania się samolotu od pasa startowego, z chwilą osiągnię-
cia przez niego wysokości przelotowej, czy dopiero z momentem opuszcze-
nia przestrzeni powietrznej państwa startu. gdyby tę ostatnią alternatywę 
uznać za prawidłową, należałoby konsekwentnie przyjąć, że zasada teryto-
rialna odżywa wraz ze znalezieniem się samolotu w przestrzeni powietrznej 
państwa planowanego lądowania.

niemniej istotne racje przemawiają również na rzecz drugiego rozwią-
zania przyjmującego, że prawem właściwym ze względu na miejsce szkody 
powstającej na pokładzie lecącego samolotu jest prawo państwa rejestracji75. 
bez wątpienia takie powiązanie prowadzi do większej przewidywalności 
wskazania prawa właściwego oraz zapewnia, że związek między prawem 
właściwym a szkodą nie jest zupełnie przypadkowy, jak miałoby to często 
miejsce, gdyby za rozstrzygające uznać prawo państwa, nad którego teryto-
rium samolot przelatuje. artykuł 18 ust. 1 lit. c projektu rzym ii nie uza-
leżniał dopuszczalności asymilacji miejsca szkody z terytorium państwa 
rejestracji od tego, czy samolot znajduje się w przestrzeni powietrznej nad 
terytorium jakiegoś państwa, czy też poza nim (na przykład nad morzem 
otwartym). tymczasem co do statków morskich art. 18 ust. 1 lit. b przewi-

73 zob. np. p. m a n k o w s k i, w: Brussels I Regulation, European Commentaries on 
Private International Law, red. u. magnus, p. mankowski, ed. 2, munich 2012, s. 245–246; 
i. b a c h, [przyp. 70], s. 107; j. v o n h e i n, [przyp. 70], s. 430; r. p l e n d e r, m. w i l d e r-
s p i n, [przyp. 70], s. 518.

74 konwencja o międzynarodowym lotnictwie cywilnym, podpisana w chicago dnia 7 Xii 
1944 r., Dz. u. z 1959 r., nr 35, poz. 212 zał. ze zm.

75 wątpliwości co do zasady terytorialnej wyraża również a. D i c k i n s o n, [przyp. 70], 
s. 320–324.
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dywał podobną asymilację tylko wtedy, gdy poruszają się one po morzu 
otwartym. mogłoby to a contrario skłaniać do wniosku, że na podstawie 
art. 4 ust. 1 rzym ii prawem właściwym dla odpowiedzialności deliktowej 
za szkodę powstałą na pokładzie samolotu znajdującego się w przestrzeni 
powietrznej podlegającej suwerenności państwowej powinno być prawo 
państwa rejestracji. trzeba jednak odnotować, że z faktu, iż przepis ten 
ostatecznie nie znalazł się w tekście rozporządzenia, można również wysnuć 
przeciwny wniosek o tym, że prawodawca unijny postanowił pozostawić tę 
kwestię prawu międzynarodowemu publicznemu, które przemawiałoby raczej 
za zasadą terytorialną. zresztą, co oczywiście nie miałoby rozstrzygającego 
znaczenia dla wykładni art. 18, gdyby tylko stał się on obowiązującym pra-
wem, w uzasadnieniu do projektu rozporządzenia rzymskiego ii komisja 
europejska wskazała, że art. 18 znajdzie zastosowanie w sytuacjach, gdy 
łączniki norm kolizyjnych będą odnosiły się do obszarów niepodlegających 
suwerenności terytorialnej76. nie budzi wątpliwości, że w prawie międzyna-
rodowym publicznym obowiązuje przywoływana już norma, potwierdzona 
w konwencji chicagowskiej z 1944 r., że państwom przysługuje suwerenność 
w przestrzeni powietrznej rozciągającej się nad ich terytorium.

podkreślić trzeba, że przyjęcie, iż na podstawie art. 4 ust. 1 rzym ii 
w stosunku do szkód powstałych na pokładzie samolotu znajdującego się 
w przestrzeni powietrznej zawsze stosuje się zasadę państwa rejestracji, 
w żaden sposób nie naruszałoby suwerenności terytorialnej państw ani nie 
uchybiałoby prawu międzynarodowemu publicznemu. prawodawca unijny, 
podobnie jak ustawodawcy krajowi, może swobodnie decydować o tym, 
jakie prawo zastosować w danej sprawie, w odpowiedni sposób dobierając 
łączniki kolizyjne. jak się zdaje, z podobnej swobody może on korzystać 
przy określaniu miejsca powstania szkody na potrzeby ustalenia prawa 
właściwego. trybunał sprawiedliwości unii europejskiej odstąpił zresztą 
od zasady terytorialnej, choć było to motywowane trudnościami dowodowy
mi, a niekiedy wręcz niemożliwością ustalenia, gdzie miało miejsce zdarzenie 
wywołujące szkodę, rozstrzygając o jurysdykcji szczególnej dla deliktów 
w sprawie dotyczącej uszkodzenia rzeczy znajdujących się w transporcie77. 
nie sięgnął jednak po zasadę bandery, uznając, że miejscem powstania 
szkody było państwo, do którego przewoźnik morski faktycznie wykonują-
cy przewóz miał dostarczyć towar.

76 proposal for a regulation of the european parliament and the council on the law 
applicable to noncontractual obligations („rome ii”), com (2003) 427 final, s. 27.

77 zob. np. wyrok trybunału sprawiedliwości z 27 X 1998 r. w sprawie c51/97, zb. orz. 
1998, s. i–06511.
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w tym kontekście ciekawego materiału porównawczego może dostarczać 
inny wyrok wydany na tle problematyki jurysdykcyjnej. w sprawie c18/0278 
trybunał stwierdził, że jeśli szkoda powstała wyłącznie na pokładzie statku 
morskiego, państwo bandery powinno być traktowane jako miejsce zdarze-
nia wywołującego szkodę na potrzeby ustalenia jurysdykcji krajowej. 
w literaturze przywołuje się to rozstrzygnięcie jako potwierdzenie tezy, że 
zasada bandery decyduje jedynie wtedy, kiedy statek płynie po morzu ot-
wartym79. tymczasem w treści wyroku w ogóle nie pojawił się problem 
statusu wód, na jakich statek znajdował się w momencie powstania szkody, 
co mogłoby sugerować, że jest to bez znaczenia80.

niezależnie od art. 4 ust. 2 (prawo, w którym obie strony mają miejsce 
zwykłego pobytu) i ust. 1 (prawo państwa miejsca powstania szkody) rzym 
ii, sąd może skorzystać z wyrażonej w art. 4 ust. 3 klauzuli ściślejszego 
związku, której natura jest dwojaka. w art. 4 ust. 3 zd. 1 wprowadzono 
klauzulę korygującą, a w art. 4 ust. 3 zd. 2 — wskazanie akcesoryjne81. 
prawodawca unijny wyjaśnił, że znacznie ściślejszy związek z innym pań-
stwem może w szczególności polegać na istnieniu wcześniejszego stosunku 
między stronami, takiego jak umowa, ściśle związanego z danym czynem 
niedozwolonym. zgodnie z art. 14 rzym ii strony mogą również dokonać 
następczego wyboru prawa właściwego w drodze porozumienia zawartego 
po wystąpieniu zdarzenia powodującego szkodę. wybór uprzedni dopusz-
czalny jest wyłącznie w sytuacjach, gdy po obu stronach występują przed-
siębiorcy.

wątpliwości może budzić kwestia, czy roszczenia odszkodowawcze 
pasażera lub jego krewnych za śmierć lub uszczerbek na zdrowiu skierowa-
ne przeciwko przewoźnikowi mają w zakresie dotyczącym ustalenia prawa 
właściwego charakter umowny i tym samym podlegają kontraktowej normie 
kolizyjnej zawartej w rozporządzeniu rzymskim i, czy też należy zakwali-
fikować je jako deliktowe, co będzie wiązało się z zastosowaniem rozporzą-
dzenia rzymskiego ii. jak się zdaje, należy odróżnić sytuacje, w których 
pasażer występuje z roszczeniami przeciwko przewoźnikowi, z którym zawarł 
umowę (niezależnie od tego, kto faktycznie wykonywał przewóz), od sytua
cji, gdy w przewóz zaangażowanych jest dwóch przewoźników — umowny 

78 wyrok trybunału sprawiedliwości z 5 ii 2004 r. w sprawie c18/02, zb. orz. 2004, 
s. i–01417.

79 p. m a n k o w s k i, [przyp. 73], s. 245–246; i. b a c h, [przyp. 70], s. 108. por. również 
na tle polskiego ustawodawstwa wyrok sn z 23 V 2013 r., ii csk 250/12, osnc 2014,  
nr 1, poz. 8.

80 podobnie a. D i c k i n s o n, [przyp. 70], s. 323.
81 m. c z e p e l a k, [przyp. 29], pkt 4.38–4.39.
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oraz faktyczny — i roszczenia kierowane są przeciwko temu ostatniemu. 
w tym pierwszym przypadku roszczenia odszkodowawcze powinny zostać 
zakwalifikowane jako umowne82, ponieważ powstanie szkody wiąże się ze 
stosunkiem umownym, w którym pozostawały strony. prawo właściwe 
wskaże wobec tego art. 5 ust. 2 lub 3 rzym i. gdyby nawet uznać, że szko-
da na osobie mieści się w ramach statutu deliktowego, to ze względu na 
łączącą przewoźnika i pasażera umowę przewozu lotniczego sąd mógłby 
skorzystać z akcesoryjnego wskazania z art. 4 ust. 3 rzym ii. Dzięki temu 
to samo prawo byłoby właściwe zarówno dla umowy o przewóz, jak i dla 
roszczeń odszkodowawczych.

inaczej natomiast należy ocenić drugi przypadek. nie można bowiem 
uznać, że przewoźnik, który faktycznie wykonywał przewóz, dobrowolnie 
zaciągnął zobowiązanie w stosunku do pasażera. z tego względu roszcze-
nia przeciwko niemu powinny zostać zakwalifikowane jako deliktowe. 
niemniej sąd może skorzystać z art. 4 ust. 3 rzym ii jako wskazania kory
gującego (nie będzie to wskazanie akcesoryjne ze względu na brak wcześ
niejszych stosunków między pasażerem a przewoźnikiem faktycznym) i osta
tecznie może się okazać, że odpowiedzialność deliktowa będzie podlegała 
prawu, które jest właściwe dla umowy łączącej pasażera z przewoźnikiem 
umownym.

osobną kwestią pozostaje, jak zakwalifikować roszczenia osób trzecich, 
które domagają się odszkodowania ze względu na fakt śmierci lub uszczerb-
ku na zdrowiu pasażera. jeżeli są to ich własne roszczenia niebędące wyni-
kiem zmiany podmiotowej po stronie uprawnionego (na przykład w drodze 
przelewu), to wydaje się, że prawo właściwe powinno zostać ustalone za po
mocą normy deliktowej z rozporządzenia rzymskiego ii. sąd mógłby jednak 
sięgnąć do zawartej w art. 4 ust. 3 rzym ii klauzuli ściślejszego związku 
działającej jako wskazanie korygujące i zastosować to samo prawo, które 
jest właściwe na podstawie kontraktowej normy kolizyjnej dla umowy łą-
czącej poszkodowanego pasażera z przewoźnikiem.

rozważania te mają jednak ograniczone znaczenie praktyczne, ponieważ 
w zdecydowanej większości spraw dotyczących odpowiedzialności przewoź-
ników lotniczych za przewóz pasażerów i ich bagażu przed polskimi sądami 
zastosowanie znajdzie konwencja montrealska lub konwencja warszawska. 
obie te konwencje wyłączają zupełne normy kolizyjne zawarte w rozporzą-
dzeniach rzymskich. 

82 szerzej na ten temat m. c z e p e l a k, [przyp. 29], pkt 5.18–5.23.
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iV. konwencyjny reżim prawny umowy  
o przewóz lotniczy

1. kolizyjna natura norm określających zakres  
zastosowania prawa jeDnolitego

ograniczone sytuacyjnie prawo jednolite jest stosowane jako część legis 
fori za pośrednictwem niewysłowionej wprost jednostronnej normy kolizyj-
nej zachowującej status normy konwencyjnej. podobnie jak jednolita norma 
merytoryczna stanowi zwykle regulację szczególną wobec prawa krajowego 
(choć jest stosowana na zasadzie lex superior), tak jednostronna norma 
kolizyjna stanowi lex specialis w stosunku do zupełnej normy kolizyjnej 
ustanowionej w rozporządzeniu rzymskim i lub ii. jej zakres odpowiada 
sytuacji życiowej uregulowanej przez prawo jednolite. Dyspozycja zawiera 
z kolei nakaz stosowania prawa sądu, jeśli w okolicznościach faktycznych 
sprawy występują elementy opisane w łączniku. Łącznik dokładnie odzwier-
ciedla przesłanki zastosowania prawa jednolitego i, co charakterystyczne dla 
norm jednostronnych, nie służy do ustalenia właściwości prawa państwa, na 
którego obszarze umiejscowione są relewantne elementy sprawy lub z którym 
związane są podmiotowo strony stosunku prawnego, lecz wymienia wszyst-
kie sytuacje, w których zastosowane powinno zostać prawo forum, a w jego 
ramach prawo jednolite. taka jednostronna norma kolizyjna nie nadaje się 
do przekształcenia w normę zupełną.

niekiedy w określonym państwie obowiązuje kilka praw jednolitych 
regulujących te same zagadnienia — na przykład konwencja warszawska 
i konwencja montrealska. jeśli konkretna sprawa mieści się w zakresie kilku 
jednostronnych norm kolizyjnych stojących za stosowaniem praw jednolitych 
i spełnione są łączniki co najmniej dwóch z nich, pojawi się potrzeba roz-
strzygnięcia, która jest miarodajna. odpowiedź nie nastręcza większych 
trudności, ponieważ zastosowanie znajdzie norma kolizyjna oparta na tym 
prawie jednolitym, któremu pierwszeństwo przyznają na przykład — jak ma 
to miejsce w przewozie lotniczym — odpowiednie klauzule konwencyjne 
dotyczące konfliktu konwencji.

wyjaśnienie mechanizmu stosowania prawa jednolitego za pomocą 
jednostronnej normy kolizyjnej ma kilka niewątpliwych zalet. po pierwsze, 
pozostaje w zgodzie z dominującym poglądem, w myśl którego prawo jed-
nolite wyłącza stosowanie zupełnych norm kolizyjnych ustanowionych dla 
danego zakresu spraw. po drugie, nie narusza zasady, że każda norma me-
rytoryczna jest stosowana jako prawo właściwe dla określonej sytuacji na 
podstawie miarodajnej dla niej normy kolizyjnej. po trzecie, skoro jedno-
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stronna norma kolizyjna wyinterpretowana jest z normy określającej zakres 
zastosowania prawa jednolitego, to ze względu na swój konwencyjny cha-
rakter może ona korzystać z pierwszeństwa przed rozporządzeniami rzym-
skimi i i ii83. odpowiada to zresztą poglądowi, że unifikacji prawa meryto-
rycznego przysługuje pierwszeństwo przed unifikacją norm kolizyjnych84. 
jednocześnie domyślny charakter jednostronnej normy kolizyjnej nie nakła-
da na sąd żadnych dodatkowych obowiązków ponad ustalenie, czy sprawa 
mieści się w zakresie zastosowania prawa jednolitego, i ewentualnie rozstrzyg
nięcie, która z kilku konwencji jest właściwa. Dzieje się tak dlatego, że taka 
jednostronna norma kolizyjna, podobnie jak przyjmuje się w kontekście prze-
pisów koniecznego zastosowania, nie wymaga rekonstruowania i ma jedynie 
domyślny charakter.

2. jurysDykcja krajowa a reżim oDpowieDzialności  
przewoźników lotniczych

w państwachstronach rozstrzygnięcie sprawy podlegającej konwencyj-
nemu prawu jednolitemu zostanie oparte na tych samych normach meryto-
rycznych, chyba że w którymś z tych państw obowiązuje również inne prawo 
jednolite, dotyczące tych samych sytuacji faktycznych.

problem ten ujawnia się w przypadku konwencji warszawskiej i konwen
cji montrealskiej. znajdują one zastosowanie do międzynarodowego przewozu 
lotniczego, przez który należy rozumieć przewóz wykonywany na trasie 
między dwoma państwamistronami, jak i przewóz odbywający się na ob-
szarze tylko jednego państwastrony, jeśli uzgodnione miejsce postoju (mo-
że to być nawet kilkumiesięczny pobyt)85 znajduje się na terytorium dowol-
nego innego państwa. jak wynika z wcześniejszych rozważań, poszczególne 
państwa mogą zastosować różne normy merytoryczne do tego samego prze-
wozu pasażerów i ich bagażu, dlatego wskazane wydaje się uwzględnienie 
kwestii jurysdykcyjnej. jest to uzasadnione również tym, że konwencje re-
gulujące przewóz lotniczy mają, w przeciwieństwie do wielu innych praw 
jednolitych, hybrydowy charakter: zawierają normy merytoryczne określa-
jące konsekwencje prawne poszczególnych stanów faktycznych i jednocześ-
nie ustanawiają jurysdykcję krajową. sprawę wchodzącą w zakres konwen-
cji warszawskiej z 1929 r. w jednym z jej obowiązujących brzmień lub 

83 wydaje się, że dla uzasadnienia pierwszeństwa zastosowania takiej jednostronnej 
normy kolizyjnej można powołać art. 25 ust. 1 rzym i lub art. 28 ust. 1 rzym ii.

84 m. c z e p e l a k, [przyp. 29], pkt 1.69.
85 szerzej na ten temat a. k o n e r t, Odpowiedzialność cywilna przewoźnika lotniczego, 

warszawa 2010, pkt 2.4.3.
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konwencji montrealskiej z 1999 r. mogą rozpatrywać sądy tylko tych państw
stron, którym konwencje te przyznają jurysdykcję.

w przypadku przewozu wykonywanego między dwoma państwami, 
z których jedno jest stroną konwencji warszawskiej w brzmieniu pierwotnym, 
a drugie konwencji warszawskiej zmienionej protokołem haskim z 1955 r. 
(bez uprzedniej ratyfikacji konwencji warszawskiej), żadna z konwencji nie 
znajdzie bezpośrednio zastosowania86, niezależnie od tego, do sądów które-
go państwa trafi spór. natomiast jeśli oba państwa są stronami konwencji 
warszawskiej (na przykład polska i boliwia), a jedno z nich dodatkowo 
protokołu haskiego z 1955 r., konwencji guadalajarskiej z 1961 r. i konwen-
cji montrealskiej (polska), to przy założeniu, że powództwo zostanie wyto-
czone w którymś z państwstron konwencji warszawskiej (na przykład 
w polsce lub w boliwii), a przewoźnik nie ma statusu przewoźnika unijnego 
(co miałoby znaczenie, gdyby jurysdykcję wykonywały sądy państw człon-
kowskich unii europejskiej), to zastosowana zostanie konwencja warszaw-
ska w pierwotnym brzmieniu87. Do odmiennych wniosków należałoby dojść, 
gdyby przewóz „tam i z powrotem” był wykonywany na obszarze państwa
strony konwencji warszawskiej i protokołu haskiego z 1955 r. (na przykład 
na białorusi) z lądowaniem w państwiestronie konwencji warszawskiej (na 
przykład w turkmenistanie), ponieważ zostaną wówczas spełnione przesłan-
ki zastosowania protokołu haskiego z 1955 r. przez sądy związanego nim 
państwa wylotu i przylotu. również polskie sądy, gdyby posiadały jurys-
dykcję, zastosowałyby do przewoźnika spoza unii europejskiej protokół 
haski z 1955 r. Do tego nieintuicyjnego rezultatu prowadzi — pełniący 
funkcję normy regulującej konflikt konwencji — wspominany już art. XViii 
protokołu haskiego z 1955 r., który nakazuje stosować postanowienia pro-
tokołu haskiego z 1955 r. nie tylko w przewozie między umawiającymi się 
państwami, ale również wtedy, gdy przewóz odbywa się na terytorium jed-
nego państwastrony protokołu i zostało przewidziane lądowanie na obszarze 
innego państwa. należy przyjąć, ponieważ nie wprowadzono zawężenia 
pojęcia „terytorium innego państwa” do państw niezwiązanych konwencją 
warszawską, że nawet jeśli lądowanie miało miejsce w państwiestronie 
konwencji warszawskiej w pierwotnym brzmieniu, sądy państwa wylotu 
i przylotu lub innych państw związanych protokołem haskim z 1955 r. nie 
tylko powinny, ale muszą w granicach przyznanej im jurysdykcji sięgnąć po 
konwencję warszawską zmienioną przez protokół haski z 1955 r.88

86 a. k u n e r t  D i a l l o, [przyp. 11], s. 35.
87 a. k u n e r t  D i a l l o, [przyp. 11], s. 35.
88 zob. np. wyrok kanadyjskiego sądu najwyższego z 20 Xii 1976 r. w sprawie mont

real trust co. et al. v. canadian pacific airlines ltd., [1977] 2 s.c.r. 793: „the ticket served 
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gdyby linia lotnicza spoza unii europejskiej wykonała przewóz z pań-
stwa lub terytorium niezwiązanego żadną konwencją (na przykład kosowo) 
do polski, to nie byłyby spełnione przesłanki zastosowania przez polskie sądy 
żadnej wiążącej polskę konwencji lotniczej. nie znaczy to jednak, że posta-
nowienia konwencji montrealskiej nie mogłyby ostatecznie znaleźć zastoso-
wania. stałoby się tak, gdyby porządek prawny państwastrony konwencji 
montrealskiej (lub ewentualnie porządek prawny innego państwa, którego prawo 
zostało wskazane jako właściwe) zawierał normę rozszerzającą zakres zasto-
sowania tej konwencji. norma ta może przybrać dwojaki kształt. 

przede wszystkim może to być wewnątrzsystemowa norma, która na
kazuje stosować konwencję montrealską również do innych niż międzyna-
rodowe — w rozumieniu jej art. 1 — przewozów lotniczych. jeśli zatem 
norma kolizyjna wskaże jako właściwe prawo sądu (lub prawo innego pań-
stwa, które ustanowiło taką normę odsyłającą), konwencja montrealska 
zostanie zastosowana na mocy merytorycznego odesłania z prawa właści-
wego. wyjątkowo norma odsyłająca może pełnić nie tylko funkcję meryto-
ryczną, ale jednocześnie mieć naturę kolizyjną. w takim ujęciu upodabnia 
się ona do norm określających zakres zastosowania prawa jednolitego. pro-
wadzi, przybierając postać jednostronnej normy kolizyjnej, do właściwości 
prawa sądu, a w jego ramach nakazuje stosować reżim ustanowiony przez 
konwencję montrealską. Dzięki temu kryteria wskazania kolizyjnego są toż-
same (ponieważ wynikają z tego samego przepisu) z merytorycznoprawnymi 
przesłankami zastosowania konwencji montrealskiej na podstawie odesłania 
w ramach porządku prawnego państwa sądu. z pierwszej możliwości, jak się 
zdaje, skorzystał polski ustawodawca, zamieszczając w prawie lotniczym 
art. 208 ust. 2 odsyłający w zakresie odpowiedzialności przewoźników lotni-
czych do postanowień konwencji montrealskiej, a drugą opcję wybrał prawo-
dawca unijny, decydując w art. 3 ust. 1 rozporządzenia nr 2027/97, że odpo-
wiedzialność unijnego przewoźnika lotniczego w odniesieniu do przewozu 
pasażerów i ich bagażu podlega odpowiednim postanowieniom konwencji 
montrealskiej dotyczącym tej odpowiedzialności89.

na tle przewozu „tam i z powrotem” z państwa związanego konwen 
cją montrealską i konwencją warszawską w którymś z jej obowiązujących 
brzmień (na przykład z polski) z lądowaniem na terytorium państwastrony 

as both passenger ticket and baggage check and the contemplated voyage was from montreal 
to Vancouver to hong kong to tokyo and return to montreal. at the relevant time canada, 
unlike the united kingdom and japan, was one of the high contracting parties to the hague 
protocol and it is the fact that the round trip began and ended in canada which makes that 
the governing document”.

89 zob. poniżej.
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konwencji warszawskiej zmienionej protokołem haskim z 1955 r. (na przy-
kład rosja) wykonanego przez linię lotniczą z tego ostatniego państwa, po
jawia się jeszcze jeden problem. sądy państwa miejsca zamieszkania prze-
woźnika (sądy rosyjskie) — jurysdykcja przysługuje im zgodnie z art. 28 
ust. 1 konwencji warszawskiej — zastosowałyby konwencję warszawską, 
a sądy państwa wylotu i przylotu (sądy polskie) — jurysdykcję posiadają 
zgodnie z art. 33 ust. 1 konwencji montrealskiej ze względu na miejsce 
przeznaczenia przewozu — konwencję montrealską na podstawie jej art. 55. 
z powodu niskich limitów odpowiedzialności prawdopodobieństwo, że po-
wód skierowałby roszczenia do sądu państwa związanego wyłącznie kon-
wencją warszawską, jest niewielkie, ale nie eliminuje to wątpliwości na 
etapie ustalania możliwości stwierdzenia wykonalności przez sądy państwa 
przynależności przewoźnika (sądy rosyjskie) orzeczenia wydanego w pań-
stwie, którego sąd zastosował konwencję montrealską (w polsce).

problemom związanym z jednoczesnym obowiązywaniem kilku kon-
wencji ujednolicających lub kilku tekstów prawa jednolitego regulujących 
te same kwestie i wiążących różne państwa próbowali sobie poradzić twór-
cy konwencji ustanawiających jednolite normy merytoryczne regulujące 
przewóz osób i bagażu kolejami. artykuł 60 konwencji międzynarodowej 
o przewozie osób i bagażu kolejami żelaznemi, podpisanej w bernie dnia  
23 października 1924 r.90, zawierał jedynie ogólną wzmiankę o trybie zwo-
łania konferencji mającej na celu rewizję konwencji. jednakże już zmienia-
jąca ją konwencja międzynarodowa o przewozie osób i bagażu kolejami 
żelaznymi (k.m.o.), (z dwoma załącznikami), podpisana w rzymie dnia  
23 listopada 1933 r.91, w art. 60 § 2 stanowiła, że wejście w życie nowej 
konwencji, będącej wynikiem konferencji rewizyjnej, powoduje uchylenie 
poprzedniej konwencji nawet w stosunku do tych umawiających się państw, 
które nie ratyfikowały nowej konwencji. Dzięki temu w określonym czasie 
obowiązywać mogła tylko jedna konwencja dotycząca przewozu osób 
i bagażu. eliminowało to problem konfliktu zobowiązań międzynarodowych 
państw, a w szczególności usuwało niepewność co do charakteru relacji 
łączącej państwo wiążące się również późniejszą konwencją z państwem 
pozostającym stroną jedynie wcześniejszej konwencji. automatyczna utrata 
mocy wiążącej przez wcześniejszą konwencję stanowiła jednocześnie silną 
zachętę do przyjęcia późniejszej konwencji.

z tego rozwiązania skorzystano i w późniejszym okresie, przyjmując 
kolejne konwencje o przewozie osób i bagażu kolejami (ciV) w 1952 r.  

90 Dz. u. z 1928 r., nr 73, poz. 665.
91 Dz. u. z 1938 r., nr 35, poz. 300.
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(art. 66 § 2)92, w 1961 r. (art. 68 § 2)93, w 1970 r. (art. 64 § 2)94. konwencja 
dodatkowa do konwencji międzynarodowej o przewozie osób i bagażu ko-
lejami (ciV) z dnia 25 lutego 1961 r. dotycząca odpowiedzialności kolei za 
śmierć i zranienie podróżnych oraz protokoły a i b, sporządzone w bernie 
dnia 26 lutego 1966 r. 95, doprowadziły do częściowego zerwania ze stanem 
jednolitości reżimu prawnego. w dniu 9 maja 1980 r. podpisana została 
w bernie konwencja o międzynarodowym przewozie kolejami (cotiF)96, 
do której w charakterze załącznika a dołączone zostały przepisy ujednoli-
cone o umowie międzynarodowego przewozu osób i bagażu kolejami (ciV). 
konwencja ta ani zmieniające ją protokoły97 nie zawierają postanowienia 
analogicznego do art. 60 § 2 konwencji z 1933 r.

V. regulacja oDpowieDzialności przewoźnika  
lotniczego w unii europejskiej

1. geneza regulacji

rozporządzenie nr 2027/97 jest podstawowym unijnym aktem prawnym 
dotyczącym przewozu lotniczego. w istotny sposób wpływa ono na kształt 
regulacji kolizyjnej odpowiedzialności przewoźników lotniczych oraz na to, 
jakie normy merytoryczne znajdują zastosowanie przed sądami państw 
członkowskich unii europejskiej.

92 konwencje międzynarodowe o przewozie towarów kolejami (cim) oraz o przewozie 
osób i bagażu kolejami (ciV), podpisane w bernie dnia 25 X 1952 r., wraz z protokołami 
dodatkowymi, Dz. u. z 1956 r., nr 57, poz. 259 zał. ze zm.

93 konwencja międzynarodowa o przewozie towarów kolejami (cim), konwencja mię-
dzynarodowa o przewozie osób i bagażu kolejami (ciV), protokół dodatkowy do konwencji 
międzynarodowych o przewozie towarów kolejami (ciV) oraz o przewozie osób i bagażu 
kolejami (ciV), podpisanych w bernie dnia 25 ii 1961 r., Dz. u. z 1964 r., nr 44, poz. 300 
zał. ze zm.

94 konwencja międzynarodowa o przewozie towarów kolejami (cim), konwencja mię-
dzynarodowa o przewozie osób i bagażu kolejami (ciV) i protokół dodatkowy do konwencji 
międzynarodowych o przewozie kolejami towarów (cim) oraz osób i bagażu (ciV), Dz. u. 
z 1975 r., nr 10, poz. 57 zał. uzup.

95 Dz. u. z 1973 r., nr 7, poz. 46 zał.
96 konwencja o międzynarodowym przewozie kolejami (cotiF), sporządzona w bernie 

dnia 9 V 1980 r., Dz. u. z 1985 r., nr 34, poz. 158 zał. ze zm.
97 protokół 1990 oraz poprawki, przyjęte w bernie dnia 20 Xii 1990 r., do konwencji 

o międzynarodowym przewozie kolejami (cotiF), sporządzonej w bernie dnia 9 V 1980 r., 
Dz. u. z 1997 r., nr 37, poz. 225, oraz protokół z dnia 3 Vi 1999 r. wprowadzający zmiany 
do konwencji o międzynarodowym przewozie kolejami (cotiF), sporządzonej w bernie 
dnia 9 V 1980 r., Dz. u. z 2007 r., nr 100, poz. 674.
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zdaniem a. kunertDiallo rozporządzenie nr 2027/97 pierwotnie znaj-
dowało zastosowanie jedynie do przewozów międzynarodowych wykony-
wanych przez przewoźników wspólnotowych (obecnie: unijnych), dopiero 
nowelizacja dokonana przez rozporządzenie nr 889/2002 rozciągnęła unijną 
regulację na loty krajowe w państwach członkowskich98. Do takiego wniosku 
skłoniło ją porównanie art. 1 rozporządzenia nr 2027/97 w wersji przed 
zmianą i po zmianie. obecnie art. 1 zd. 2 rozporządzenia nr 2027/97 stano-
wi, że rozporządzenie to rozszerza stosowanie przepisów konwencji mont-
realskiej również w odniesieniu do przewozów lotniczych wewnętrznych 
każdego państwa członkowskiego. w pierwotnym tekście brak było jakiej-
kolwiek wzmianki na temat przewozów krajowych, a art. 2 ust. 2 rozporzą-
dzenia przewidywał, że pojęcia, których definicji nie podano w ust. 1, są 
równoważne pojęciom użytym w konwencji warszawskiej.

takie stanowisko jest jednak błędne. wspólnota europejska, przyjmując 
w 1997 r. rozporządzenie nr 2027/97, ustanowiła za pomocą norm mery
torycznych jednolity, wyższy niż wynikający z konwencji warszawskiej 
w każdym z jej obowiązujących tekstów, reżim odpowiedzialności przewoź-
ników wspólnotowych za przewóz pasażerów w zakresie szkód na osobie 
(śmierć lub zranienie99 pasażera). rozporządzenie nie wprowadzało przy tym 
żadnego zróżnicowania ze względu na umowną trasę przewozu ani nie 
przewidywało dalszych, innych niż wspólnotowy status przewoźnika, prze-
słanek zastosowania. obejmowało tym samym wszystkie przewozy wyko-
nywane przez przewoźników wspólnotowych — wewnątrzwspólnotowe, 
międzynarodowe, jak i krajowe100. w związku z tym, że państwa członkow-
skie pozostały stronami konwencji warszawskiej, która posługiwała się 
odpowiednio zdefiniowanym kryterium międzynarodowego przewozu, prze-
wozy wewnątrzwspólnotowe i międzynarodowe realizowane przez przewoź-
ników wspólnotowych mogły jednocześnie być konwencyjne lub niekon-
wencyjne, co miało (i nadal ma) znaczenie w zakresie nieuregulowanym 
przez rozporządzenie nr 2027/97 i konwencję montrealską.

w 1999 r. podpisana została konwencja montrealska. ustanowiony przez 
nią reżim odpowiedzialności przewoźników lotniczych za przewóz pasaże-
rów był zgodny z rozwiązaniami przyjętymi w rozporządzeniu nr 2027/97. 

98 a. k u n e r t  D i a l l o, [przyp. 11], s. 78.
99 tak oficjalne tłumaczenia, choć lepiej, jak się zdaje, byłoby mówić o uszczerbku na 

zdrowiu.
100 tak np. proposal for a council regulation (ec) on air carrier liability in case of  

accidents, com (95) 724 final, s. 8; proposal for a regulation of the european parliament 
and of the council amending regulation (ec) n° 2027/97 on air carrier liability in the event 
of accidents, com (2000) 340 final, s. 2, 4.
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wspólnota europejska podjęła wobec tego decyzję101 o związaniu się kon-
wencją montrealską. kompetencja wspólnoty obejmująca dotychczas odpo-
wiedzialność za śmierć i zranienie pasażera została poszerzona o odpowie-
dzialność za bagaż oraz opóźnienie. w tych granicach moc wiążąca kon-
wencji montrealskiej wynika z aktu zatwierdzenia jej przez wspólnotę. 
w pozostałym zakresie niezbędne było dokonanie ratyfikacji przez poszcze-
gólne państwa członkowskie102.

po wejściu w życie konwencji montrealskiej w stosunku do wspólnoty 
zasady odpowiedzialności przewoźników wspólnotowych za śmierć lub zra-
nienie pasażera ustanowione przez rozporządzenie nr 2027/97 utraciłyby 
znaczenie w zakresie zastosowania tej konwencji. skłoniło to prawodawcę 
wspólnotowego do tego, by całkowicie usunąć merytoryczną regulację odpo-
wiedzialności z rozporządzenia nr 2027/97 i objąć pozostałe, niekonwencyjne 
w rozumieniu konwencji montrealskiej, przewozy wykonywane przez prze-
woźników wspólnotowych ustanowionym w konwencji montrealskiej reżimem 
odpowiedzialności za przewóz pasażerów i — w związku z poszerzeniem 
kompetencji wspólnoty — ich bagażu (kwestia odpowiedzialności za opóź-
nienie została wyłączona do rozporządzenia nr 261/2004). w tym celu w art. 3 
ust. 1 zmienionego rozporządzenia zamieszczona została stosowna norma 
odsyłająca. stanowi ona, że „odpowiedzialność przewoźnika lotniczego wspól-
noty w odniesieniu do pasażerów i ich bagażu podlega postanowieniom kon-
wencji montrealskiej określającym tę odpowiedzialność”. pozwoliło to, mimo 
różnych podstaw prawnych, utrzymać pierwotną jednolitość zasad odpowie-
dzialności przewoźników wspólnotowych za śmierć lub zranienie pasażera, 
niezależnie od umownej trasy przewozu. warto w tym miejscu odnotować, że 

101 Decyzja rady z dnia 5 iV 2001 r. w sprawie zawarcia przez wspólnotę europejską 
konwencji w sprawie ujednolicenia niektórych zasad dotyczących międzynarodowego prze-
wozu lotniczego (konwencja montrealska), Dz. urz. ue z 18 Vii 2001 r., l 194, s. 38. 
Dokument zatwierdzenia został złożony w dniu 29 iV 2004 r., a konwencja weszła w życie 
w stosunku do wspólnoty w zakresie przysługujących jej kompetencji 28 Vi 2004 r. 

102 polska nie dokonała ratyfikacji konwencji montrealskiej równolegle ze wspólnotą 
europejską i dokumenty ratyfikacyjne złożyła dopiero 17 i 2006 r. w stosunku do polski 
konwencja weszła w życie 18 iii 2006 r., ale oświadczenie rządowe z dnia 16 X 2006 r.  
(a więc wydane już po wejściu w życie w stosunku do polski konwencji zgodnie z zasadami 
prawa międzynarodowego publicznego) w sprawie mocy obowiązującej konwencji o ujed-
noliceniu niektórych prawideł dotyczących międzynarodowego przewozu lotniczego, sporzą-
dzonej w montrealu dnia 28 V 1999 r. oraz sam tekst konwencji wraz z polskim przekładem 
zostały ogłoszone w Dzienniku ustaw dopiero 1 iii 2007 r. (Dz. u. nr 37, poz. 235 i 236). 
ta wielce naganna praktyka polskiego ustawodawcy rodzi poważne wątpliwości co do dnia, 
od którego konwencja montrealska w zakresie, w jakim kompetencja do związania się nią 
przysługiwała polsce, wiąże w stosunkach prywatnoprawnych. wydaje się, że najwcześniej-
szą datą jest dzień 16 iii 2007 r. zob. uzasadnienie i literatura przywołana w przyp. 61.
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na tak ogólnie sformułowane odesłanie w art. 3 ust. 1 prawodawca unijny 
zdecydował się wbrew propozycji komisji europejskiej, która w swoim pro-
jekcie chciała, by w znowelizowanym art. 3 ust. 1 (dotyczącym odpowiedzial-
ności za szkodę na osobie pasażera) i w proponowanym art. 3a rozporządzenia 
nr 2027/97 (dotyczącym między innymi odpowiedzialności za bagaż) wyraź-
nie wymienione zostały odpowiednie przepisy konwencji montrealskiej. 

2. charakter prawny oDesŁania z art. 3 ust. 1  
a art. 1 rozporząDzenia nr 2027/97

artykuł 3 ust. 1 rozporządzenia nr 2027/97 należy interpretować w dwo-
jaki sposób. z jednej strony w odniesieniu do odpowiedzialności przewoź-
ników unijnych za przewóz pasażerów i ich bagażu potwierdza on obowią-
zek stosowania konwencji montrealskiej w zakresie jej zastosowania. 
z drugiej zaś nakazuje, niosąc tym samym konkretną treść normatywną, 
rozszerzyć konwencyjny reżim odpowiedzialności za przewóz pasażerów 
i ich bagażu na pozostałe przewozy (podkreślenia wymaga, że odesłaniem 
z rozporządzenia nr 2027/97 nie są objęte umowy przewozu ładunku) wy-
konywane przez przewoźników unijnych. chodzi tu w szczególności 
o przewozy krajowe oraz tę część przewozów międzynarodowych, które nie 
mieszczą się w ramach konwencji montrealskiej.

przeprowadzenie powyższej dystynkcji uzasadnione jest tym, że kon-
wencja montrealska w zakresie, w jakim spełnione są przesłanki jej zasto-
sowania, obowiązuje własną mocą na skutek zatwierdzenia jej przez wspól-
notę, a nie na podstawie art. 3 ust. 1 rozporządzenia. wykładni tej nie 
przeczy art. 1 rozporządzenia, w myśl którego: „niniejsze rozporządzenie 
wprowadza w życie odpowiednie postanowienia konwencji montrealskiej 
w odniesieniu do przewozu pasażerów i ich bagażu drogą powietrzną 
i ustanawia określone przepisy uzupełniające. rozszerza ono stosowanie 
tych przepisów również w odniesieniu do przewozów lotniczych wewnętrz-
nych każdego państwa członkowskiego”. przepis ten określa jedynie cele 
rozporządzenia, choć czyni to w niezbyt precyzyjny, a w pewnym stopniu 
nawet mylący sposób. „wprowadzanie w życie odpowiednich postanowień 
konwencji montrealskiej” może bowiem sugerować, że postanowienia kon-
wencji montrealskiej regulujące odpowiedzialność przewoźników lotniczych 
nie znalazłyby zastosowania bez odpowiedniego aktu implementacji do 
unijnego porządku prawnego103.

103 pod tym względem poprawniej sformułowany był art. 1 projektu rozporządzenia 
nowelizującego rozporządzenie 2027/99. artykuł 1 ust. 1 projektu zawierał ogólne sformu-
łowanie, że rozporządzenie to ustanawia zobowiązania wspólnotowych przewoźników lotni-
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ponadto art. 1 zd. 1 odczytywany łącznie z art. 3 ust. 1 rozporządzenia 
nr 2027/97 umożliwia ustalenie, w jakim zakresie unia europejska posiada 
wewnętrzną kompetencję prawodawczą. choć ma to niewielkie praktyczne 
znaczenie, wątpliwości może budzić, czy w odniesieniu do odpowiedzialno-
ści za wykonywany przez przewoźników nieunijnych konwencyjny w rozu-
mieniu konwencji montrealskiej przewóz pasażerów i ich bagażu konwencja 
montrealska jest stosowana przez państwa członkowskie na skutek zatwier-
dzenia jej przez wspólnotę europejską, w wyniku ratyfikacji przez państwa 
członkowskie czy też na mocy obu tych aktów. nie wgłębiając się w prob-
lematykę kompetencji zewnętrznych unii europejskiej i ich wyłącznego lub 
nie charakteru, wystarczy zauważyć, że w deklaracji dołączonej przez wspól-
notę europejską do złożonego w dniu 29 kwietnia 2004 r. aktu zatwierdzenia 
konwencji montrealskiej wskazano ogólnie, bez wprowadzania jakiegokol-
wiek doprecyzowania uwzględniającego status przewoźników, że kompe-
tencja wspólnoty obejmuje między innymi odpowiedzialność z tytułu 
szkody poniesionej w razie śmierci lub zranienia pasażera i z tytułu szkody 
spowodowanej przez opóźnienie oraz przez zniszczenie, utratę, uszkodzenie 
lub opóźnienie w przewozie bagażu. Dalej stwierdzono, że w tych granicach 
to do wspólnoty należy zaciąganie zobowiązań zewnętrznych (kompetencja 
zewnętrzna).

zdecydowanie więcej wątpliwości budzi art. 1 zd. 2 rozporządzenia  
nr 2027/97. informuje on, że rozporządzenie rozszerza stosowanie przepisów 
konwencji montrealskiej w odniesieniu do przewozów lotniczych wewnętrz-
nych każdego państwa członkowskiego. takie określenie celu regulacji jest 
jednocześnie za wąskie i za szerokie104. za wąskie z tego powodu, że art. 3 
ust. 1 rozciąga montrealski reżim odpowiedzialności za przewóz pasażerów 
i ich bagażu na wszystkie przewozy realizowane przez przewoźników unij-
nych, a więc nie tylko przewozy krajowe w państwach członkowskich (co 
wynikałoby z art. 1 zd. 2 rozporządzenia), ale również międzynarodowe 
niekonwencyjne w rozumieniu konwencji montrealskiej. za szerokie dlatego, 
że z żadnego innego przepisu rozporządzenia nie wynika, by przewoźnicy 

czych w odniesieniu do odpowiedzialności za szkodę poniesioną przez pasażera w razie 
śmierci lub uszczerbku na zdrowiu. nie było mowy o wprowadzaniu w życie postanowień 
konwencji montrealskiej.

104 podobnie jak w przypadku art. 1 zd. 1 rozporządzenia, poprawniej sformułowana 
była propozycja przedstawiona przez komisję europejską. artykuł 1 ust. 2 projektu wyraźnie 
stwierdzał, że rozporządzenie rozszerza niektóre postanowienia konwencji montrealskiej tak, 
by obejmowały one wszystkie przewozy osób i ich bagażu wykonywane przez przewoźników 
wspólnotowych. jasne więc było, że chodzi nie tylko o przewozy krajowe, lecz także o mię-
dzynarodowe niepodlegające konwencji montrealskiej, jak również nie było wątpliwości, że 
regulacją objęci są tylko przewoźnicy wspólnotowi.
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spoza unii wykonujący przewozy krajowe w państwach członkowskich (co 
w praktyce nie będzie miało miejsca ze względu na regulację międzynaro-
dowego publicznego prawa lotniczego) mieli odpowiadać na zasadach 
ustanowionych w konwencji montrealskiej. Do tych przewozów reżim mont-
realski nie znalazłby zastosowania, przynajmniej na podstawie rozporządze-
nia (podstawą może być w razie jurysdykcji polskich sądów i właściwości 
prawa polskiego art. 208 ust. 2 prawa lotniczego). ku takiemu wnioskowi 
skłania też redakcja art. 6 ust. 3 rozporządzenia, który stanowi, że: „w przy-
padku kiedy całość przewozu jest dokonywana przez przewoźnika lotnicze-
go wspólnoty, granice [odpowiedzialności — przyp. Ł.D.] wskazane zgodnie 
z obowiązkiem dostarczenia informacji […] są granicami ustalonymi niniej-
szym rozporządzeniem, chyba że przewoźnik lotniczy wspólnoty dobrowol-
nie stosuje wyższe granice. w przypadku całości przewozu dokonywanego 
przez niewspólnotowego przewoźnika lotniczego ust. 1 i 2 [obowiązki infor-
macyjne — przyp. Ł.D.] stosuje się jedynie do przewozów z lub na terenie 
wspólnoty”105. przepis ten milczy na temat treści informacji dotyczącej od
powiedzialności przewoźników nieunijnych za krajowe przewozy, chociaż wy
raźnie określa ją w odniesieniu do przewoźników unijnych.

3. wpŁyw rozporząDzenia nr 2027/97 na kolizję praw  
w prawie polskim

prawo unijne przez odesłanie w art. 3 ust. 1 rozporządzenia nr 2027/97 
doprowadziło do znacznego ograniczenia przypadków, w których w polsce 
jest stosowana konwencja warszawska. jednocześnie spowodowało, że re-
gulacja odpowiedzialności przewoźników lotniczych za przewóz pasażerów 
i ich bagażu uległa dalszemu skomplikowaniu. prawo właściwe jest obecnie 
ustalane nie tylko na podstawie norm określających zakres zastosowania 
poszczególnych konwencji lotniczych oraz powszechnych norm kolizyjnych, 
ale też z uwzględnieniem rozporządzenia nr 2027/97.

nie ulega wątpliwości, że art. 3 ust. 1 rozporządzenia nr 2027/97 pełni 
funkcję merytorycznej normy odsyłającej, określając w ramach unijnego 
porządku prawnego i porządków prawnych państw członkowskich, jaki reżim 
prawny powinien zostać zastosowany do odpowiedzialności przewoźników 
unijnych za przewóz pasażerów i ich bagażu. ale normy prawa merytorycz-
nego stosowane są dopiero wtedy, kiedy normy kolizyjne wskażą prawo 
właściwe. już pobieżna analiza art. 5 ust. 2 lub 3 rzym i prowadzi do wnios

105 Do polskiego tłumaczenia rozporządzenia wkradł się błąd. jak wynika z innych wersji 
językowych, obowiązki informacyjne ciążą na przewoźnikach nieunijnych nie tylko wtedy, 
gdy wykonują oni loty „z” lub „na terenie” unii, ale też „do” unii.
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ku, że w stosunku do pasażerów mających miejsce zwykłego pobytu poza 
unią europejską, pod warunkiem że w tym samym państwie znajduje się 
miejsce wyjazdu lub miejsce przeznaczenia, a także wtedy, kiedy miejsce 
wyjazdu lub przeznaczenia położone jest poza unią europejską i strony 
dokonały skutecznego wyboru prawa państwa niebędącego państwem człon-
kowskim, zastosowane powinno zostać prawo państwa trzeciego, w którym 
rozporządzenie nr 2027/97 nie obowiązuje. Do właściwości prawa państwa 
trzeciego może również doprowadzić rozporządzenie rzymskie ii.

gdyby zatem przyjąć, że art. 3 ust. 1 rozporządzenia nr 2027/97 nie ma 
kolizyjnej natury, konwencja montrealska mogłaby na jego podstawie znaleźć 
zastosowanie tylko do tych niekonwencyjnych w rozumieniu konwencji 
montrealskiej przewozów wykonywanych przez przewoźników unijnych, 
które nie mieszczą się w zakresie konwencji warszawskiej i dla których 
właściwe byłoby prawo jednego z państw członkowskich unii europejskiej. 
trudno bowiem byłoby uzasadnić pierwszeństwo stosowania merytorycznej 
normy odsyłającej z art. 3 ust. 1 rozporządzenia nr 2027/97 przed reżimem 
ustanowionym w konwencji warszawskiej, skoro art. 3 ust. 1 byłby wpro-
wadzany za pośrednictwem zupełnej normy kolizyjnej z rozporządzenia 
rzymskiego i lub ii, która w płaszczyźnie konfliktu norm kolizyjnych ustę-
puje miejsca jednostronnej normie kolizyjnej wyinterpretowanej z normy 
określającej zakres zastosowania konwencji warszawskiej. jeszcze bardziej 
dyskusyjne byłoby stosowanie art. 3 ust. 1 mimo właściwości prawa państwa 
trzeciego. wydaje się wobec tego, że konwencja montrealska na mocy me-
rytorycznego odesłania z art. 3 ust. 1 rozporządzenia nr 2027/97 powinna 
być stosowana przez sądy państw członkowskich niezależnie od tego, jakie 
prawo byłoby właściwe zgodnie z rozporządzeniem rzymskim i lub ii. wy-
jaśnienia wymaga jednak, jaki mechanizm prawa prywatnego międzynaro-
dowego umożliwia osiągnięcie tego celu.

artykuł 3 ust. 4 rzym i w odniesieniu do zobowiązań umownych (po-
dobną regulację można znaleźć w art. 14 ust. 3 rzym ii) wprowadza kate-
gorię unijnych przepisów bezwzględnie wiążących. przepis ten stanowi, że 
w przypadku gdy wszystkie inne elementy stanu faktycznego w chwili do-
konywania wyboru prawa właściwego są zlokalizowane w jednym lub 
więcej państwach członkowskich, dokonany przez strony wybór prawa 
właściwego innego niż prawo państwa członkowskiego nie narusza stoso-
wania przepisów prawa wspólnotowego, których nie można wyłączyć 
w drodze umowy. regulacji tej nie można jednak zastosować bezpośrednio 
do art. 3 ust. 1 rozporządzenia nr 2027/97, ponieważ dotyczy ona wyłącz 
nie sytuacji, gdy strony dokonały wyboru prawa. tymczasem w sprawach, 
które mieszczą się w zakresie merytorycznego odesłania z rozporządzenia 
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nr 2027/97, prawo państwa trzeciego może być właściwe również na pod-
stawie wskazania dokonanego przez normę kolizyjną. ponadto zakres zasto-
sowania art. 3 ust. 4 rzym i ograniczony jest wyłącznie do wewnątrzunijnych 
stanów faktycznych, powiązanych z kilkoma państwami członkowskimi, 
podczas gdy w przypadku przewozu lotniczego często będą to sytuacje, 
w których niektóre okoliczności (na przykład miejsce wylotu lub przylotu) 
będą zlokalizowane poza obszarem unii europejskiej.

artykuł 9 ust. 2 rzym i (art. 16 rzym ii) stanowi podstawę do stoso-
wania przez sądy państw członkowskich obowiązujących w nich norm 
prawa merytorycznego, mimo że zgodnie z normami kolizyjnymi właściwe 
jest prawo innego państwa. normy te noszą nazwę „przepisów wymuszają-
cych swoje zastosowanie”. rozporządzenie definiuje je jako „przepisy, 
których przestrzeganie uważane jest przez państwo za tak istotny element 
ochrony jego interesów publicznych, takich jak organizacja polityczna, spo-
łeczna lub gospodarcza, że znajdują one zastosowanie do stanów faktycznych 
objętych ich zakresem bez względu na to, jakie prawo jest właściwe dla 
umowy zgodnie z niniejszym rozporządzeniem”. nie wydaje się, by reżim 
odpowiedzialności przewoźników lotniczych za przewóz osób i ich bagażu 
ustanowiony w konwencji montrealskiej stanowił element ochrony interesów 
publicznych, skoro państwa członkowskie unii europejskiej pozostają stro-
nami konwencji warszawskiej z jej niskimi limitami odpowiedzialności 
i nadal ją stosują106. gdyby zaaprobować taką kwalifikację, jako normy 
koniecznego zastosowania stosowane byłyby wszystkie zawarte w konwen-
cji montrealskiej uregulowania odnoszące się do odpowiedzialności za 
przewóz pasażerów i ich bagażu. warto również zauważyć, że zgodnie 
z przekonującym stanowiskiem prezentowanym w polskiej doktrynie „prze-
pisy wymuszające swoje zastosowanie” stosowane są za pośrednictwem 
mechanizmu kolizyjnego — jednostronnych niewysłowionych wprost norm 
kolizyjnych prowadzących do właściwości legis fori107. 

wydaje się, że art. 3 ust. 1 rozporządzenia nr 2027/97 należy traktować 
podobnie jak normy określające zakres zastosowania prawa jednolitego. 
konstytuuje on nie tylko merytoryczną normą odsyłającą, ale równocześnie 
ma kolizyjną naturę, dzięki czemu możliwe jest zrekonstruowanie na jego 
podstawie jednostronnej normy kolizyjnej. norma ta w zakresie odpowie-
dzialności przewoźników unijnych za przewóz pasażerów i ich bagażu 
niepodlegający konwencji montrealskiej prowadziłaby do stosowania posta-

106 inaczej a. D i c k i n s o n, [przyp. 70], s. 635.
107 a. m ą c z y ń s k i, Nowelizacja…, [przyp. 31], s. 120; m. c z e p e l a k, [przyp. 29], 

pkt 7.49.
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nowień tej konwencji jako części legis fori państwa członkowskiego, które-
go sądy wykonują jurysdykcję. zgodnie z art. 23 rzym i, który przewiduje, 
że z wyjątkiem art. 7, rozporządzenie rzymskie i nie uchybia stosowaniu 
przepisów prawa wspólnotowego, które w odniesieniu do kwestii szczegól-
nych ustanawiają normy kolizyjne odnoszące się do zobowiązań umownych, 
taka jednostronna norma kolizyjna korzystałaby z pierwszeństwa przed art. 5 
ust. 2 lub 3 tego rozporządzenia. podobnie byłoby w sprawach, dla których 
prawo właściwe ustalane jest na podstawie rozporządzenia rzymskiego ii. 
artykuł 27 rzym ii stanowi, że rozporządzenie to nie uchybia stosowaniu 
przepisów prawa wspólnotowego, które w odniesieniu do kwestii szczegól-
nych ustanawiają normy kolizyjne odnoszące się do zobowiązań pozaumow-
nych. jednostronnej normie kolizyjnej wyinterpretowanej z art. 3 ust. 1 
rozporządzenia nr 2027/97 przysługiwałoby również pierwszeństwo w sto-
sunku do jednostronnych norm kolizyjnych wynikających z norm określa-
jących zakres zastosowania konwencji warszawskiej i nakazujących jej za-
stosowanie. wynikałoby to z zasady lex posterior.

4. reżimy oDpowieDzialności przewoźników lotniczych  
w unii europejskiej

przed sądami państw członkowskich unii europejskiej przewoźnicy 
unijni niezależnie od umownej trasy przewozu ponoszą odpowiedzialność 
za przewóz pasażerów i ich bagażu według zasad ustanowionych w konwen-
cji montrealskiej. konwencja ta jest bezpośrednio stosowana do przewozów 
międzynarodowych objętych jej zakresem oraz pośrednio, na mocy odesła-
nia z rozporządzenia nr 2027/97, do pozostałych przewozów międzynaro-
dowych oraz do przewozów krajowych. konwencyjną regulację uzupełnia-
ją unijne przepisy dotyczące między innymi wypłaty zaliczek na poczet 
odszkodowania (art. 5 rozporządzenia nr 2027/97), zasad odszkodowania 
i pomocy pasażerom w przypadku odmowy przyjęcia pasażera na pokład, 
odwołania lub dużego opóźnienia lotu (rozporządzenie nr 261/2004), a tak-
że obowiązków informacyjnych (art. 6 rozporządzenia nr 2027/97). tylko 
wyjątkowo co do kwestii nieuregulowanych ani w konwencji montrealskiej, 
ani w prawie unijnym właściwe będą przepisy krajowe wskazane za pomo-
cą norm kolizyjnych.

w przypadku gdy konwencja montrealska jest stosowana na podstawie 
odesłania, może pojawić się kwestia pomocniczej właściwości konwencji 
warszawskiej obowiązującej w państwie członkowskim forum. przykładowo 
przed nowelizacją wprowadzoną przez rozporządzenie nr 889/2002 konwen-
cja warszawska mimo obowiązywania merytorycznej wspólnotowej regula-
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cji znajdowała zastosowanie do odpowiedzialności przewoźników wspólno-
towych za międzynarodowy w jej rozumieniu przewóz pasażerów w odnie-
sieniu do terminu przedawnienia roszczeń108. obecnie w świetle tego, że 
art. 3 ust. 1 rozporządzenia odsyła w sposób ogólny do postanowień kon-
wencji montrealskiej określających odpowiedzialność za przewóz pasażerów 
i ich bagażu, kwestia ta, jak się zdaje, podlega konwencji montrealskiej.

poza problematyką odpowiedzialności przewoźników unijnych za prze-
wóz pasażerów i ich bagażu, konwencja warszawska w granicach swojej 
właściwości, o ile nie obowiązują inne szczególne regulacje unijne, znajdzie 
również zastosowanie między innymi do odpowiedzialności przewoźników 
unijnych za przewóz ładunku, w zakresie dokumentów podróży i wymaganej 
ich treści, a także jurysdykcji krajowej. jeśli okaże się, że przewóz wyko-
nywany przez przewoźnika unijnego nie może zostać zakwalifikowany jako 
konwencyjny w rozumieniu konwencji warszawskiej, to miarodajne będą 
przepisy proceduralne forum oraz przepisy prawa właściwego wskazanego 
za pomocą norm kolizyjnych.

przewoźnicy spoza unii europejskiej ponoszą odpowiedzialność za 
przewóz pasażerów i ich bagażu zgodnie z zasadami ustanowionymi przez 
wiążącą państwo członkowskie forum konwencję montrealską i konwencję 
warszawską w zakresie ich zastosowania. limity i zasady odpowiedzialności 
ustanowione w konwencji warszawskiej mogą jednak zostać zmodyfikowa-
ne za pomocą zawartych przez linie lotnicze porozumień, o ile odpowiednie 
ich postanowienia zostały włączone do umów przewozu. w pewnych sytua
cjach prawo unijne wkracza w sferę właściwości konwencji, nakładając na 
przewoźników spoza unii obowiązki informacyjne oraz określając zasady 
odpowiedzialności i ustanawiając obowiązek pomocy pasażerom w przypad-
ku odmowy przyjęcia pasażera na pokład, odwołania lub dużego opóźnienia 
lotu. w kwestiach nieuregulowanych przez konwencje i prawo unijne lub 
w sprawach niemieszczących się w ramach żadnej z konwencji sądy stosują 
prawo krajowe wskazane za pomocą norm kolizyjnych. 

hybrydowa konstrukcja normatywna, mimo jednolitego merytorycznie 
reżimu odpowiedzialności przewoźników unijnych za przewóz pasażerów 
i ich bagażu, pociąga za sobą konkretne konsekwencje praktyczne. można 
to dobrze zobrazować na przykładzie jurysdykcji krajowej. jeśli przewoźnik 
unijny wykonuje przewóz, do którego konwencja montrealska stosowana 
jest jedynie na podstawie odesłania z rozporządzenia nr 2027/97, sądy państw 
członkowskich nie będą mogły na podstawie art. 33 tej konwencji ustanowić 

108 wyrok trybunału sprawiedliwości z 22 X 2009 r. w sprawie c301/08, zb. orz. 2009, 
s. i–10185.
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swojej jurysdykcji109. wynika to stąd, że art. 3 ust. 1 nie odsyła do stosowa-
nia norm jurysdykcyjnych, leczy jedynie do merytorycznych postanowień 
dotyczących odpowiedzialności. relewantne wobec tego będą krajowe nor-
my jurysdykcyjne, normy jurysdykcyjne zawarte w rozporządzeniu bruksel-
skim i110 (od 10 stycznia 2015 r. — w rozporządzeniu nr 1215/2012)��� lub 
w konwencji warszawskiej.

te ostatnie znajdą zastosowanie, jeśli przewóz z punktu widzenia sądu 
rozpatrującego sprawę podlega konwencji warszawskiej112. w pozostałych 
przypadkach w stosunku do pozwanych mających miejsce zamieszkania na 
obszarze unii europejskiej rozstrzygnięcia jurysdykcyjnego dostarczy roz-
porządzenie brukselskie i, a w odniesieniu do pozwanych z państw trzecich 
— przepisy krajowe lub konwencje międzynarodowe. możliwa jest więc 
paradoksalna sytuacja, w której sąd jednego państwa członkowskiego stwier-
dzi swoją jurysdykcję lub jej brak na podstawie konwencji warszawskiej 
w którymś z jej obowiązujących brzmień, a sąd innego państwa członkow-
skiego w tej samej sprawie sięgnie do rozporządzenia brukselskiego i.

Vi. wŁaściwość prawa polskiego  
i stosowanie art. 208 ust. 2 prawa lotniczego

w wąskim zakresie, w jakim nie znajdują zastosowania jednolite kon-
wencyjne normy określające zasady odpowiedzialności przewoźników lot-
niczych za przewóz pasażerów i ich bagażu stosowane bezpośrednio lub na 
mocy odesłania z rozporządzenia nr 2027/97, prawo właściwe ustalane jest 
na podstawie norm kolizyjnych zasadniczo zawartych w rozporządzeniach 
rzymskich i lub ii. jeśli doprowadzą one do właściwości prawa polskiego, 

109 tak samo będzie w przypadku państwstron konwencji montrealskiej, które nie na-
leżą do unii europejskiej, ale pamiętać trzeba, że w postępowaniu przez ich sądami nie 
pojawi się problem bezpośredniego stosowania rozporządzenia nr 2027/97, które w pań-
stwach trzecich nie obowiązuje. oczywiście nie znaczy to, że reżim odpowiedzialności za 
przewóz pasażerów i ich bagażu ustanowiony w tym rozporządzeniu nie zostanie pośrednio 
zastosowany jako część właściwego dla sprawy prawa jednego z państw członkowskich lub 
też na skutek inkorporacji jako klauzuli umownej (zob. poniżej).

110 rozporządzenie rady (we) nr 44/2001 z dnia 22 Xii 2000 r. w sprawie jurysdykcji 
i uznawania orzeczeń sądowych oraz ich wykonywania w sprawach cywilnych i handlowych, 
Dz. urz. ue z 16 i 2001 r., l 12, s. 1–23; dalej: rozporządzenie brukselskie i (bruksela i).

��� rozporządzenie parlamentu europejskiego i rady (ue) nr 1215/2012 z dnia 12 Xii 
2012 r. w sprawie jurysdykcji i uznawania orzeczeń sądowych oraz ich wykonywania w spra-
wach cywilnych i handlowych (wersja przekształcona), Dz. urz. ue z 20 Xii 2012 r., l 351, 
s. 1–32.

112 p. m a n k o w s k i, [przyp. 73], s. 868.



386 Łukasz Dyrda

pojawi się potrzeba sięgnięcia do obowiązujących w polsce merytorycznych 
przepisów dotyczących odpowiedzialności przewoźników lotniczych.

podstawowe znaczenie ma art. 208 ust. 2 prawa lotniczego, który stanowi, 
że konwencję montrealską stosuje się również do odpowiedzialności przewoź-
nika lotniczego za szkody w przewozie międzynarodowym niepodlegającym 
żadnej obowiązującej w polsce konwencji, a rozpoczynającym się lub kończą-
cym na terytorium polski lub odbywającym się z wykonywaniem lądowania 
handlowego na tym terytorium oraz w przewozie lotniczym krajowym. przepis 
ten pełni funkcję merytorycznego odesłania i nie należy przypisywać mu funk-
cji kolizyjnej (jednostronnej normy kolizyjnej). w poprzednim stanie prawnym 
obowiązującym do dnia wejścia w życie konwencji rzymskiej, zastąpionej 
potem przez rozporządzenie rzymskie i, prowadziłoby to bowiem do częścio-
wej zbędności art. 13 prawa lotniczego, ustanawiającego jednostronną normę 
kolizyjną dla umów przewozu lotniczego oraz dla roszczeń z tytułu szkód 
powstałych w czasie wykonywania tych umów. obecnie zaś stanowiłoby na-
ruszenie kompetencji unii europejskiej, która ustanowiła normy kolizyjne dla 
umów przewozu w rozporządzeniu rzymskim i, a dla czynów niedozwolonych 
— w rozporządzeniu rzymskim ii. wobec tego w sprawie niepodlegającej 
żadnej wiążącej polskę konwencji lotniczej i nieobjętej merytorycznym ode-
słaniem z art. 3 ust. 1 rozporządzenia 2027/97, jeśli art. 5 ust. 2 lub 3 rzym i 
lub art. 4 rzym ii albo wybór stron jako właściwe wskaże prawo polskie, to 
do odpowiedzialności za przewóz pasażerów i ich bagażu w razie spełnienia 
przesłanek z art. 208 ust. 2 prawa lotniczego zastosowanie znajdą odpowiednie 
postanowienia konwencji montrealskiej. jeśli właściwe będzie prawo innego 
państwa, art. 208 ust. 2 prawa lotniczego nie znajdzie zastosowania.

relację art. 208 ust. 2 prawa lotniczego do odpowiednich merytorycznych 
postanowień konwencji montrealskiej, prawa unijnego i konwencji warszaw-
skiej należy więc rozpatrywać nie jako konflikt norm kolizyjnych, lecz ja 
ko konflikt norm merytorycznych ustalających różne reżimy odpowiedzial 
ności i zakres ich zastosowania w ramach prawa polskiego. pamiętać jednak 
trzeba, że kolizja norm materialnych w polskim porządku prawnym jest 
pochodną konfliktu norm kolizyjnych — zupełnych i jednostronnych stoją-
cych za stosowaniem konwencji montrealskiej, konwencji warszawskiej oraz 
art. 3 ust. 1 rozporządzenia nr 2027/97. podobnie jak jednostronne normy 
kolizyjne wyprzedzają zupełne normy kolizyjne zawarte w rozporządzeniach 
rzymskich, tak w granicach swojej właściwości konwencje i rozporządzenie 
nr 2027/97 wyprzedzą na zasadzie lex superior art. 208 ust. 2 prawa lotni-
czego. wynika stąd, że tylko wtedy, gdy prawo właściwe wskazane zostanie 
za pomocą zupełnych norm kolizyjnych, pojawi się możliwość zastosowania 
art. 208 ust. 2 prawa lotniczego. warto zresztą zauważyć, że poza przypad-
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kami, gdy spełnione są przesłanki zastosowania konwencji warszawskiej, 
problem kolizji norm dotyczących odpowiedzialności za przewóz pasażerów 
i ich bagażu (z wyłączeniem kwestii nieuregulowanych w konwencji mont-
realskiej i rzadkich sporów, których nie obejmuje odesłanie w art. 208 ust. 2 
prawa lotniczego) sprowadza się zasadniczo do potrzeby ustalenia podstawy 
prawnej zastosowania konwencji montrealskiej: czy nastąpi to ze względu 
na fakt związania się nią przez unię europejską i państwa członkowskie, 
czy na mocy odesłania z art. 3 ust. 1 rozporządzenia nr 2027/97, czy wresz-
cie na podstawie art. 208 ust. 2 prawa lotniczego.

czysto hipotetycznie może się okazać, że w sprawie niepodlegającej 
żadnej konwencji sąd polski będzie miał jurysdykcję i rozporządzenie rzym-
skie i wskaże jako właściwe prawo polskie, ale ze względu na niespełnienie 
przesłanek z art. 208 ust. 2 (przewóz międzynarodowy rozpoczynający się 
lub kończący na terytorium polski lub z wykonywaniem lądowania handlo-
wego na tym terytorium oraz przewóz lotniczy krajowy) zastosowanie 
znajdą powszechne przepisy regulujące odpowiedzialność cywilną (zasad-
niczo zawarte w kodeksie cywilnym)113. Dlatego wskazane wydaje się takie 
przeformułowanie normy wyrażonej w art. 208 ust. 2, by jednolitą regulacją 
merytoryczną wyraźnie objęte zostały wszystkie przypadki, w których właś-
ciwe jest prawo polskie i które jednocześnie nie podlegają ani konwencji 
montrealskiej, ani art. 3 ust. 1 rozporządzenia nr 2027/97, ani konwencji war-
szawskiej w którymś z wiążących polskę brzmień. Dodać jednak trzeba, że ze 
względu na treść norm kolizyjnych i art. 3 ust. 1 rozporządzenia nr 2027/97 
po zmianach będą to wyjątkowo rzadkie przypadki.

w świetle brzmienia art. 5 ust. 2 rzym i problem stosowania powszech-
nych przepisów prawa cywilnego może się ujawnić wtedy, gdy łącznie 
spełnione zostaną następujące warunki: przewoźnik z państwa trzeciego 
przewozi osobę mającą miejsce zwykłego pobytu w polsce na trasie nieobej-
mującej polski i niepodlegającej żadnej obowiązującej w polsce konwencji, 
a strony wybrały jako właściwe prawo polskie i jednocześnie sądy polskie 
posiadają jurysdykcję. z kolei na tle spraw, dla których prawo właściwe 
ustalane będzie na podstawie rozporządzenia rzymskiego ii, może się to 
zdarzyć w szczególności wtedy, gdy strony wybiorą prawo polskie lub do 
zdarzenia doszło nad terytorium polski, a przewóz wykonywany przez prze-
woźnika z państwa trzeciego ze względu na umowną trasę nie podlega 
żadnej obowiązującej w polsce konwencji ani nie mieści się w zakresie 
art. 208 ust. 2 prawa lotniczego.

113 z zakresu ustawy z dnia 15 Xi 1984 r. — prawo przewozowe, t.j. Dz. u. z 2012 r., 
poz. 1173 ze zm., wyłączony został m.in. transport lotniczy (art. 1 ust. 1).
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niezależnie od tego, wyraźnie trzeba podkreślić, że art. 208 prawa lot-
niczego zasługuje na krytykę co najmniej z czterech powodów. po pierwsze, 
regulacja art. 208 ust. 1, który stanowi, że „przewoźnik lotniczy odpowiada 
za szkody w przewozie pasażerów, bagażu i towarów na zasadach określonych 
w umowach międzynarodowych ratyfikowanych przez rzeczpospolitą pol-
ską, stosownie do zakresu ich stosowania”, jest zbędna, ponieważ nie niesie 
żadnej treści normatywnej, każąc stosować obowiązujące w polsce prawo. 
po drugie, może wprowadzać w błąd, sugerując, że konwencja montrealska 
znajduje zastosowanie tylko do kwestii odpowiedzialności przewoźnika 
lotniczego, podczas gdy jej zakres jest szerszy. po trzecie, moc wiążąca 
konwencji montrealskiej wynika częściowo z zatwierdzenia jej przez unię 
europejską, a nie z aktu ratyfikacji przez polskę. po czwarte wreszcie, wy-
rażony w art. 208 ust. 2 nakaz stosowania postanowień konwencji montre-
alskiej do odpowiedzialności przewoźnika lotniczego za szkody w przewozie 
międzynarodowym niepodlegającym żadnej konwencji i przewozie krajowym 
jest wadliwy. reżim odpowiedzialności przewoźnika unijnego w odniesieniu 
do pasażerów i ich bagażu niezależnie od obsługiwanej trasy wynika z art. 3 
ust. 1 znowelizowanego rozporządzenia nr 2027/97. zgodnie z zasadą pierw-
szeństwa prawa unijnego (art. 91 ust. 3 konstytucji), art. 208 ust. 2 prawa 
lotniczego w zakresie, w jakim rozciąga stosowanie przepisów konwencji 
montrealskiej na przewozy krajowe i niekonwencyjne międzynarodowe 
wykonywane przez przewoźników unijnych, przestał być stosowany.

w stosunku do przewozów niepodlegających żadnej konwencji, a wyko-
nywanych przez przewoźników spoza unii europejskiej, jeśli właściwe będzie 
prawo polskie i jeśli spełnione zostaną przesłanki wymienione w art. 208 ust. 2, 
konwencja montrealska znajdzie zastosowanie na podstawie art. 208 ust. 2 
prawa lotniczego w zakresie odpowiedzialności za wszelkie szkody w prze-
wozie pasażerów, bagażu i ładunku. Dla przewoźników unijnych odesłanie 
z art. 208 ust. 2, przy spełnieniu powyższych warunków, będzie miało znacze-
nie jedynie w odniesieniu do odpowiedzialności za przewóz ładunku.

Vii. stosowanie prawa obowiązującego w polsce  
przez sąDy państw trzecich

1. prawo jeDnolite jako część prawa obcego

w swojej monografii a. kunertDiallo odniosła się do możliwości sto-
sowania reżimu odpowiedzialności ustanowionego przez konwencję mont-
realską przez sądy państw trzecich. we wstępie stwierdziła nawet, że „trud-
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no byłoby […] wyobrazić sobie sytuację, w której sąd danego państwa będzie 
rozstrzygał sprawę według przepisów konwencji nieratyfikowanej przez 
jego władze państwowe”114. stanowisko to nie jest przekonujące.

w modelowym ujęciu, zakładając, że jurysdykcję wykonuje państwo 
trzecie, niezwiązane konwencją montrealską, które nie jest też stroną kon-
wencji warszawskiej w żadnym z jej obowiązujących brzmień albo jest 
związane konwencją warszawską, ale sprawa nie mieści się w jej zakresie, 
prawo właściwe ustalone zostanie za pomocą norm kolizyjnych forum. jeśli 
wskażą one prawo państwa związanego konwencją montrealską (w tym 
państwa członkowskiego unii europejskiej) i rozpatrywana sprawa objęta 
jest zakresem konwencji montrealskiej lub prawo państwa członkowskiego 
unii europejskiej i niekonwencyjny w rozumieniu konwencji montrealskiej 
przewóz wykonuje przewoźnik unijny (rozporządzenie nr 2027/97), to sąd 
państwa trzeciego powinien zastosować konwencję montrealską jako część 
właściwego prawa obcego (z wyłączeniem zawartych w nim norm jurysdyk-
cyjnych i innych postanowień o charakterze procesowym). wynika to prze-
de wszystkim z potrzeby rozróżnienia pojęcia obowiązywania konwencji 
(rozumianego jako stan, w którym konwencja stanowi część określonego 
krajowego porządku prawnego) od jej stosowania. istnienie prawa prywat-
nego międzynarodowego opiera się na założeniu, że określone sprawy 
mogą być rozstrzygane na podstawie prawa obcego nieobowiązującego 
w siedzibie sądu. skoro zatem sąd państwa, którego prawo jest właściwe, 
zastosowałby w danej sprawie prawo jednolite jako część własnego porząd-
ku prawnego, to zwykle nie ma przeszkód, by podobnie uczynił sąd innego 
państwa. w takim przypadku nie chodzi bowiem o stosowanie nieobowią-
zującej w forum konwencji, lecz o stosowanie prawa wskazanego państwa, 
niezależnie od genezy norm merytorycznych (krajowej czy konwencyjnej 
właśnie). będą to jednak przypadki rzadkie, ponieważ zdecydowana więk-
szość państw jest stroną co najmniej jednej z konwencji lotniczych.

źródłem pewnych wątpliwości może być to, że normom określającym 
zakres zastosowania prawa jednolitego przypisuje się w prawie prywatnym 
międzynarodowym funkcję norm prawa prywatnego międzynarodowego. 
tymczasem współcześnie powszechnie przyjmuje się, że przez pojęcie pra-
wa właściwego należy rozumieć normy merytoryczne z wyłączeniem norm 
kolizyjnych115. można by wobec tego twierdzić, że sąd państwa trzeciego 
nie ma podstaw do zastosowania prawa jednolitego jako części właściwego 
prawa obcego, ponieważ nie może sięgnąć do przepisów określających zakres 

114 a. k u n e r t  D i a l l o, [przyp. 11], s. 16.
115 zob. np. art. 20 rzym i.



390 Łukasz Dyrda

jego zastosowania. wydaje się jednak, że taka próba argumentacji byłaby 
wadliwa. pomijałaby ona fakt, że normy określające zakres zastosowania 
prawa jednolitego nie pełnią jedynie funkcji kolizyjnoprawnej, lecz przede 
wszystkim umożliwiają rozgraniczenie reżimów (zespołów norm meryto-
rycznych) w ramach porządku prawnego określonego państwa.

2. merytorycznoprawna autonomia woli stron

nawet wtedy, kiedy państwo forum związane jest konwencją warszaw-
ską i spełnione są przesłanki jej zastosowania, może się okazać, że reżim 
odpowiedzialności za przewóz pasażerów i ich bagażu ustanowiony w kon-
wencji montrealskiej zostanie mimo to zastosowany. w szczególności możli
wość taka zarysowuje się w sytuacji, w której przewoźnik unijny (lub prze
woźnik z siedzibą w państwiestronie konwencji montrealskiej) w ogólnych 
warunkach przewozu (dopuszczalnych zgodnie z art. 27 konwencji montreal
skiej)116 zawarł postanowienie przewidujące, że jego odpowiedzialność za 
przewóz pasażerów i ich bagażu uregulowana jest zgodnie z konwencją mont
 realską. Prima facie wydawać by się mogło, że sąd państwa trzeciego po-
winien zastosować konwencję warszawską wraz z przewidzianymi w niej 
limitami. jednakże art. 22 ust. 1 in fine konwencji warszawskiej w pierwot-
nym brzmieniu, jak i w brzmieniu zmienionym protokołem haskim z 1955 r. 
stanowi, że „podróżny może w drodze specjalnej umowy z przewożącym 
ustalić wyższą granicę odpowiedzialności”, a art. 23 każe traktować jako nie
istniejące i niewywołujące żadnych skutków wyłącznie klauzule zmierzają-
ce do uwolnienia przewożącego od odpowiedzialności lub do ustanowienia 
jej granicy niższej niż ustalona w konwencji. niezależnie od tego, że wąt-
pliwa jest kwalifikacja postanowienia zawartego w dopuszczonych przez 
art. 33117 konwencji warszawskiej ogólnych warunkach przewozu (które poza 
konsensem stron współkształtują stosunek umowny łączący pasażera z prze-
woźnikiem)118 jako specjalnej umowy, wydaje się, że sąd powinien zastoso-
wać zasady i limity wynikające z konwencji montrealskiej. taka szeroka inter

116 „nic, co zawiera niniejsza konwencja, nie stanowi dla przewoźnika przeszkody 
w odmowie zawarcia jakiejkolwiek umowy przewozu, zrzeczenia się dostępnych argumen-
tów obrony, wynikających z niniejszej konwencji lub ustanowienia warunków, które nie 
naruszają postanowień niniejszej konwencji”.

117 „konwencja niniejsza nie może zabronić przewożącemu odmówienia zawarcia umo-
wy o przewóz lub ułożenia przepisów, które nie stałyby w sprzeczności z postanowieniami 
niniejszej konwencji”.

118 zob. np. na tle art. 385 § 1 ustawy z dnia 23 iV 1964 r. — kodeks cywilny, t.j. Dz. u. 
z 2014 r., poz. 121, w brzmieniu obowiązującym od 1 X 1990 r. do 30 Vi 2000 r. wyrok 
sądu najwyższego z 30 Xi 2000 r., i ckn 970/98, osnc 2001, nr 6, poz. 93.
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pretacja art. 22 ust. 1 in fine przeważyła zresztą w praktyce, dzięki czemu 
porozumienia przewoźników podnoszące limity ich odpowiedzialności, po 
przekształceniu w klauzule umowne, były uwzględniane przez sądy rozpa-
trujące spory na gruncie konwencji warszawskiej119. w takim przypadku nie 
chodzi o stosowanie przez sąd państwa trzeciego niewiążącej go konwencji 
montrealskiej, lecz o uznanie, że zawarte w wykorzystywanych przez unij-
nego przewoźnika lotniczego lub przewoźnika z państwastrony konwencji 
montrealskiej ogólnych warunkach przewozu odesłanie do limitów z kon-
wencji montrealskiej konstytuuje w rzeczywistości dopuszczalną klauzulę 
umowną podnoszącą limity odpowiedzialności.

z punktu widzenia sądów państw trzecich w stosunku do konwencji 
montrealskiej odpowiedzialność unijnego przewoźnika lotniczego lub prze-
woźnika z państwastrony konwencji montrealskiej według zasad ustanowio
nych w tej konwencji może więc zostać wyegzekwowana jako część właści
wego prawa obcego albo jako, wynikające z dopuszczalnej przez właściwe 
prawo merytoryczne autonomii woli stron, porozumienie inkorporujące do 
umowy przewozu odpowiednie postanowienia konwencji montrealskiej do
tyczące odpowiedzialności.

Viii. zakończenie

międzynarodowy przewóz lotniczy jest dziedziną, w której skupiają się 
jak w soczewce wszystkie problemy powstające na styku prawa kolizyjne 
go, prawa jednolitego, prawa unijnego i prawa krajowego. skomplikowana 
systematyka źródeł prawa o różnej genezie może mieć poważne reperkusje 
w praktyce stosowania prawa, przede wszystkim podczas ustalenia prawa 
właściwego i odnajdywania adekwatnych norm merytorycznych. stopniowo 
jednak postępuje w państwach członkowskich unii europejskiej faktyczne 
ujednolicenie reżimów odpowiedzialności przewoźników lotniczych za 
przewóz pasażerów i ich bagażu. konwencja montrealska, mimo że na róż-
nych podstawach prawnych, znajduje zastosowanie do zdecydowanej więk-
szości spraw. wraz z kolejnymi ratyfikacjami konwencji montrealskiej do 
historii powoli przechodzi konwencja warszawska stosowana przez sądy 
państw członkowskich jedynie do części przewozów wykonywanych przez 
przewoźników spoza unii europejskiej. ze względu na coraz wyższy poziom 
bezpieczeństwa przewozów lotniczych, coraz mniejszą liczbę wypadków, 

119 p. s. D e m p s e y, m. m i l d e, International Air Carrier Liability: The Montreal 
Convention of 1999, montreal 2005, s. 201.
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a tym samym szkód, pasażerowie w państwach członkowskich najczęściej 
korzystają z ochrony przewidzianej przez rozporządzenie nr 261/2004, do-
tyczące odmowy przyjęcia pasażera na pokład, odwołania lub dużego opóź-
nienia lotu120.

120 szerzej na ten temat m. s t e c, Przesłanki odstąpienia od umowy przewozu w eu-
ropejskim pasażerskim transporcie lotniczym w rozporządzeniu Parlamentu i Rady (WE)  
nr 261/2004, „europejski przegląd sądowy” 2010, z. 4, s. 4–12.


