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Artykut stanowi niejako kontynuacje prawnych rozwazarn nad zagadnieniami
odpowiedzialnosci cywilnej przewoznika lotniczego. Pierwsza czes¢, zatytutowana
,Pojecie szkody i odpowiedzialnosci cywilnej przewozZnika lotniczego w systemie
warszawsko-montrealskim”, zostata opublikowana w nr 9-10 ,Palestry” w 2004 r.
Niniejszy artykut dotyczy bardzo waznych kwestii zwiazanych z interpretacja poje-
cia wypadku, o ktérym stanowi art. 17 konwencji warszawskiej o ujednostajnieniu
niektérych prawidet dotyczacych miedzynarodowego przewozu lotniczego z
1929 r. oraz z wiasciwoscia miejscowa sadow, o ktérej stanowi art. 28 konwencji.
Autorka odwotuje sie takze do odpowiednio zmodyfikowanych przepiséw kon-
wencji montrealskiej z 1999 r. zmieniajacej konwencje warszawska w powyzszym
zakresie.

1. Pojecie wypadku lotniczego

Pojecie ,wypadek” (ang. accident) zostato po raz pierwszy uzyte w konwencji
warszawskiej o ujednostajnieniu niektérych prawidet dotyczacych miedzynarodo-
wego przewozu lotniczego w 1929 r.". Zgodnie z art. 17 konwencji , przewoznik
odpowiedzialny jest za szkody wynikte w razie $mierci, zranienia lub wszelkiego
innego uszkodzenia ciata, ktérego doznat pasazer, jesli wypadek, ktéry spowodo-
wat szkode, zdarzyt sie na poktadzie statku powietrznego, lub podczas wszelkich
czynnosci zwigzanych z wsiadaniem i wysiadaniem”. Przepis ten okresla zakres
odpowiedzialnosci przewoznika lotniczego w przypadku zaistnienia szkody na
osobie pasazera w przewozie lotniczym. Szkoda ta musi powsta¢ w wyniku wypad-
ku. Pojecie ,wypadku” jednak nie zostato jednoznacznie w konwencji warszaw-

" Konwencja o ujednostajnieniu niektorych prawidet dotyczacych miedzynarodowego przewozu
lotniczego 21929 r. (Dz.U. 21933 r. Nr 8, poz. 49).
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skiej zdefiniowane, przez co w doktrynie sadowej mozna spotkac rézne jego inter-
pretacje.

Pojecie ,wypadku” w rozumieniu art. 17 jest czesto interpretowane dosy¢ szero-
ko. llustruje to ponizszy przypadek. Na pokfadzie samolotu lecacego z Chicago do
Zurychu pasazer doznat nagfego ataku serca i mimo pomocy lekarza i lagdowania
awaryjnego w Toronto —zmart. Zona pasazera wystapita z powddztwem przeciwko
przewoznikowi szwajcarskiemu Swissair, twierdzac, iz jej maz zadtawit sie orzesz-
kami serwowanymi przez personel poktadowy, zatoga nie udzielita mu pierwszej
pomocy, za$ apteczka pierwszej pomocy byfa Zle zaopatrzona. Obrofica przewoz-
nika wskazaf na to, iz nie mogfo tu by¢ mowy o wypadku w rozumieniu art. 17 kon-
wencji warszawskiej. Zawarto$¢ apteczki ponadto byta zgodna z przepisami amery-
kanskimi i europejskimi, poza tym nie byto nieprawidtowosci w zachowaniu zatogi.
Sad okregowy nie uznat zdarzenia za wypadek, a wiec zdarzenie niezwykfe i nie-
oczekiwane (ang. unusual and unexpectable) i pozew oddalit?.

Jezeli miato miejsce wydarzenie (wypadek) w rozumieniu art. 17 konwencgji,
przewoznik ponosi odpowiedzialnos¢ bez wzgledu na to, czy szkoda zostata spo-
wodowana przez stan zdrowia pasazera, czy nie, lub czy przyczynit sie do niej zty
stan zdrowia pasazera®. Tak na przyktad sady uznaty za wypadek utrate zdrowia w
wyniku dekompresji?, twardego ladowania®, alarmu bombowego na poktadzie® czy
zatrucia’.

Ustaleniem, czy dany wypadek podlega pod rezim warszawski (obecnie war-
szawsko-montrealski) zajmuja sie w praktyce sady. Orzeczenia sadéw sa jednak
czesto kontrowersyjne i powoduja dyskusje wsréd prawnikéw. Szeroko komento-
wana byfa sprawa przeciw Air France®. Pasazerka Saks rejsu z Paryza do Los Ange-
les podczas ladowania doznata rozlegtego bélu ucha. Nie zawiadomita jednak o
tym zatogi, tylko kilkanascie dni po locie skonsultowata sie z lekarzem. Okazato
sie, ze doznafa trwatego kalectwa i stracita stuch w jednym uchu. Pasazerka skie-
rowata pozew przeciwko przewoznikowi Air France. Sad Najwyzszy USA musiat
ustali¢, czy zdarzenie to nalezato uzna¢ za wypadek. Wedle powoda zdarzenie
byto (zgodnie z art. 17 konwencji warszawskiej) wypadkiem, w wyniku ktérego
pasazerka stracifa stuch. Air France uznaf natomiast, iz obnizenie ci$nienia w ka-

2 Scarboro v. Swissair (28 Avi. Cas CCH 16, 147, N.D. G. 2002).

* M. Polkowska, I. Szymajda, Konwencja montrealska — komentarz. Odpowiedzialnos¢ cywilna prze-
woznika lotniczego, Warszawa 2004, s. 54.

*Warshaw v. TWA, 442 F. Supp. 400 (D.C. Pa. 1977).

5 Kalish v. TWA, 89 Misc. 2d 153 (N.Y. Civ. Ct. 1977).

® Margrave v. British Airways, 643 F. Supp. 510 (D.C. N.Y. 1986).

7 Alleged Food Poisoning Incident, March 1984, 770 F. 2d 3 (2d Cir. 1985).

8 Air France v. Saks, 470 U.S. 392 (1985) patrz takze J. C. Long, The Warsaw Convention liability
scheme: what it covers, attempts to waive it and why the waivers should not be enforced until the airli-
nes are financially stable, Journal of Air Law and Commerce, vol. 69, winter 2004, nr 1, s. 73-80.
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binie jest normalna procedurg przy ladowaniu, ktéra nie moze by¢ traktowana
jako wypadek. Wedle sadu art. 17 dotyczy wypadku, ktéry spowodowat (ang.
caused) szkode na osobie pasazera, a nie dotyczy szkody, ktéra jest wypadkiem.
Sad stanat wiec na stanowisku waskiej interpretacji pojecia ,wypadek” i przychy-
lit sie do stanowiska obrony przewoznika. Uznat on, iz twércy konwencji war-
szawskiej odroznili pojecia wypadku (ang. accident) od zdarzenia (ang. occuren-
ce). Pojecie zdarzenia ustawodawca umiescit w art. 18 ust. 1 konwencji (dotycza-
cym zagubionego bagazu): ,przewoznik odpowiedzialny jest za szkody powstate
w razie zniszczenia, zagubienia lub uszkodzenia przyjetego do ekspedycji bagazu
lub towaru, jezeli zdarzenie, ktére spowodowato szkode, miato miejsce podczas
przewozu lotniczego”. W sytuacji kiedy pasazer oddaje przewoznikowi bagaz i
nie dostaje go z powrotem, przewoznik musi zado$¢uczynic¢ pasazerowi do sumy
odpowiedzialnosci konwencyjnej. Do art. 18 stosuje sie doktryna sadowa res ipsa
loquitur (rzecz méwi sama za siebie). Jesli pasazer udowodni, iz przewoznik przy-
jat od niego bagaz, a przewoznik nie moze udowodni¢, ze bagaz zwrdcit, do-
mniemuje sie wine przewoznika.

Szkoda na osobie pasazera, o ktérej mowa w art. 17 konwencji, r6zni sie zasad-
niczo od res ipsa loquitur. Pasazer moze doznac¢ uszczerbku na zdrowiu z r6znych
powodoéw, niekoniecznie zwigzanych z niedbalstwem przewoznika. Rozréznienie
pomiedzy wypadkiem, ktéry spowodowat szkode i szkodg, ktéra byta wypadkiem
moze by¢ w praktyce bardzo trudne. Sad wyjasnit te zasade odwotujac sie do sytu-
acji, w ktérej personel poktadowy nie zabezpieczyt drzwi przed odlotem samolotu,
co doprowadzito do zmiany ci$nienia w kabinie podczas rejsu i spowodowato utra-
te stuchu pasazera. Zdarzenie to moze by¢ uznane za wypadek, ktéry spowodowat
szkode. Z drugiej jednak strony, jezeli pasazer stracit stuch z powodu swoistej we-
wnetrznej reakcji na zmiane cisnienia w kabinie samolotu, szkoda nie zostata spo-
wodowana przez wypadek, ale sama jest wypadkiem, ktéry nie podlega pod odpo-
wiedzialno$¢ konwencyjna przewoznika.

Sad Najwyzszy uznat ponadto, iz sady powinny same okresli¢, czy skarge powo-
da mozna oprze¢ o pojecie wypadku zawarte w artykule 17 konwencji warszaw-
skiej. Tak wiec w orzecznictwie USA (na przyktadzie sprawy Saks v. Air France) sfor-
mutowano definicje wypadku jako wydarzenia nieoczekiwanego i niezwyktego,
powstatego w wyniku zewnetrznego oddziatywania na pasazera (ang. unexpected
or unusual event or happening that is external to the passenger)°.

Waznym elementem przy uznaniu zdarzenia za wypadek jest ustalenie, czy miat
on miejsce na poktadzie samolotu, w czasie wsiadania (ang. embarking) czy wysia-
dania (ang. disembarking). Orzecznictwo sagdowe wskazuje na trzy czynniki okre-
Slajace fakt, czy wypadek zdarzyt sie podczas wsiadania, czy wysiadania. Jest to:

% Tseng, 525 U.S. 166 n. 9, patrz takze Hussain v. Olympic Airways, 316 F.3d 829, 835 (9" Cir.
2002).
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1) umiejscowienie wypadku,

2) dziatanie pasazera w momencie wypadku,

3) opieka przewoznika podczas wypadku.

Sady francuskie uznaty, ze decyduje o tym czas rozpoczecia realizacji umowy o
przewdz, czyli czas, w ktérym pasazer znajduje sie w obszarze ryzyka transportu
lotniczego. Tak na przyktad w sprawie Nicoli przeciw Air France z 1971 roku w Pa-
ryzu sad przyznat odszkodowanie pasazerce, ktéra szta z terminalu w kierunku sa-
molotu i zostafa potracona przez samochéd bedacy wtasnoscia przewoznika™.
Sady niemieckie natomiast uwazaja, ze poczatek umowy to zaproszenie pasazeréw
z poczekalni do samolotu. Amerykariskie sady uznaja, ze przewoznik jest odpowie-
dzialny takze za wypadek w terminalu™'. Wedtug niekt6rych pojecie ,na pokfadzie
statku powietrznego” rozciaga sie takze na okres pobytu pasazera w hotelu, spowo-
dowany tym, iz na poktadzie statku powietrznego zdarzyt sie wypadek terrorystycz-
ny'2. Jeszcze trudniejsze do interpretacji sa wypadki w czasie wysiadania z samolo-
tu. W sprawie Ricotta przeciw Iberii z 1979 r. rozpatrywano wypadek pasazera,
ktory wypadt z autobusu lotniskowego jadacego do terminalu. Sad w Nowym Jorku
stwierdzit, ze pasazerowi nalezy sie odszkodowanie (zgodnie z konwencja war-
szawskg), poniewaz byt on wciaz pod opieka przewoznika i zostat zraniony przed
wejéciem do terminalu, gdzie miat by¢ poddany kontroli urzednikéw imigracyj-
nych, celnych i odebrac¢ bagaz'. Natomiast pasazerowi, ktéry juz po zakorficzonym
locie zostat zaatakowany w drodze z portu lotniczego do parkingu, tenze sad nie
przyznat odszkodowania'. Podobnie w kazusie Philips v. Air New Zealand z 2002 r.
sad uznat, ze wysiadanie pasazera z samolotu byto czescig umowy o przewéz
(umowa zaczeta sie w momencie odprawy pasazerskiej, ang. check-in)™.

W innym przypadku pasazer irariski wniést skarge do sadu amerykanskiego na
dyskryminujace zachowanie agenta obstugi naziemnej, ktéry na lotnisku (przed
odlotem ze Stanéw Zjednoczonych) byt arogancki i nie chciat podac pasazerowi
przepisu, ktéry upowazniat go do kontroli bagazu uprzednio sprawdzonego przez
inne stuzby'®. Z uwagi na to, iz pasazer odmoéwit poddania sie kontroli bagazowe;j,
zostat zatrzymany przez policje. Sad oddalit powédztwo i uznat, ze zdarzenie nie
miato miejsca podczas ,wsiadania” do samolotu, a wiec momentu, kiedy pasazer
znajdowat sie pod kontrola przewoznika i zwrdcit przy tym uwage na nastepujace
przesfanki:

1% Air France c. Nicoli, 1971, RFDA 173 (C.A. Paris, 2 April 1971).

L. Goldhirsch, The Warsaw Convention annotated, Paris 1988, s. 63.

?Ruwantissa |. R. Abeyratne, Aviation trends in the New Millennium, Hants 2001, s. 197.

¥ Ricotta v. Iberia 482 F. Supp. 497 (D.C. N.Y. 1979).

# Martinez Hernandez v. Air France, 545 F. 2d 279 (1% Cir. 1976).

1> Philips v. Air Zealand (2002) EWHC 800 (Comm); (2002) 1 All ER (Comm) 801; takze Parkinson v.
Quantas Airways Ltd. (unreported) October 17, 2002.

16 Kalantar v. Lufthansa German Airlines, 276 F. Supp. 2d 5 (D.D.C. 2003).
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a) lokalizacja pasazera w miejscu doznania szkody,

b) zachowanie pasazera w miejscu powstania szkody,

c) stopieni kontroli przewoznika podczas odprawy bagazowe;j.

Inny przypadek Day v. Trans Word Airlines'” dotyczyt pasazera, ktory podczas
ostatecznej odprawy paszportowej w porcie lotniczym zostat zaatakowany przez
terrorystéw. Sad uznat, iz wypadek ten zdarzyt sie podczas wsiadania do samolotu,
o ktérym mowa w art. 17 konwencji warszawskiej. W podobnym przypadku
(Upton v. Iran National Airlines) sad wskazat na trzy wazne czynniki, ktére decyduja
o tym, czy wypadek powstat podczas wsiadania i wysiadania z samolotu. Sa to:

a) rodzaj dziatania pasazera,

b) czas przejecia kontroli nad pasazerem,

c) lokalizacja pasazera w porcie lotniczym.

Pasazer w omawianym przypadku dokonat odprawy pasazersko-bagazowej, ale z
uwagi na to, ze jego rejs byt op6zniony, znajdowat sie w poczekalni, w ktérej zdarzyt
sie wypadek. Sad uznat jednak, iz proces wsiadania, o ktérym wspomina konwencja,
jeszcze sie nie rozpoczat, a pasazer mogt w danym czasie nawet opusci¢ port lotni-
czy'®. W sprawie Buonocore v. Trans Word Airlines'® sad uznat, iz do rozpatrzenia,
czy wypadek zdarzyt sie podczas wsiadania czy wysiadania z samolotu, nalezy takze
sprawdzi¢ odlegfoé¢ pasazera od , rekawa”, w ktérym dokonuje sie ostateczna odpra-
wa pasazera. Sad uznalt, iz pasazer, ktéry dokonat odprawy, ale nadal czeka w miejscu
publicznie dostepnym w porcie lotniczym nie jest w trakcie ,wsiadania” do samolotu,
niezaleznie od tego, ze regulamin przewozZnika okreéla czas stawienia si¢ pasazera do
odprawy (zazwyczaj dwie godziny przed odlotem samolotu). Z uwagi na to, ze w tre-
éci artykutu 17 konwengji trudno doszukac sie wyraznego okreslenia momentu, od
ktérego pasazer znajduje sie pod opieka przewoznika, opinie sadowe w tych spra-
wach sa bardzo rézne i sa poddawane wielu interpretacjom. Tak wiec bardzo trudna
do rozstrzygniecia przez sad byta skarga pasazerki na przewoznika Continental Airli-
nes® z uwagi na okreslenie, czy zdarzenie wypetniafo przestanki z art. 17 konwengji.
Pasazerka po zamknieciu drzwi do samolotu, ale jeszcze przed startem domagata sie
natychmiastowego opuszczenia samolotu. Po tym, jak policja zawrécita samolot do
rekawa, powddka skierowata sprawe do sadu z uwagi na szkody emocjonalne, jakich
doznata podczas wysiadania z samolotu?'. W innej sprawie (Aquino v. Asiana Airlines)
sad orzekt, iz pasazer, ktéry nie dokonat odprawy pasazersko-bagazowej ani nie prze-
szedt przez stanowisko ochrony (ang. security) nie podlega pod art. 17 konwencji**.

7 Day v. Trans World Airlines, Inc, 528 F. 2d 31 (2d Cir. 1975).

'8 Upton v. Iran National Airlines Corp, 450 F. Supp. 176, 178 (S.D.N.Y. 1978).

9 Buonocore v. Trans World Airlines, Inc, 900 F. 2d 8 (2d cir. 1990).

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

21 Szkody emocjonalne (ang. mental injuries) — patrz. M. Polkowska, I. Szymajda, op. cit., s. 48-50.
22 Aquino v. Asiana Airlines, Inc., 130 cal. Rptr. 2d 223 (Cal. App. 2003).
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W jeszcze innym przypadku pasazer wystapit z pow6dztwem przeciwko prze-
woznikowi za szkody, jakich doznat na poktadzie samolotu lecacego z Londynu do
Dulles w stanie Wirginia w Stanach Zjednoczonych. Powé6dka uskarzata sie na
uszkodzenie wiazadet kolanowych jako rezultat turbulencji, ktéra spowodowata jej
upadek. PrzewozZnik bronit sie, wskazujac, iz turbulencja nie jest postrzegana jako
wypadek. Ustalono, ze turbulencja byta na tyle wyjatkowa, ze mogta spowodowac
upadek tacy z positkiem ze stolika na podtoge samolotu. Sad uznat to za uzasadnie-
nie, wyrokujac, iz szkody mogty by¢ spowodowane przez niespodziewane albo
niezwykfe wydarzenie (ang. event)*.

2. Sprawy o odszkodowania

Waznym kazusem jest proces Hussain v. Olympic Airways**. Kazus dotyczyt pa-
sazera, ktory cierpiat na astme i alergie pokarmowa. Pasazer do oddychania stoso-
wat inhalator i przed podréza w 1999 r., w czasie ktérej zdarzyt sie wypadek, miat
czeste ataki dusznosci. Pasazer wykupit bilety podrézy dla siebie i swojej rodziny na
trasie Nowy Jork — Ateny w sekcji dla niepalgcych, chociaz nie zdawat sobie sprawy,
ze na rejsie tym mozna byfo pali¢. Przy odprawie pasazersko-bagazowej pasazer
okazat dokumenty medyczne $wiadczace o swoich dolegliwosciach. Po dokonaniu
odprawy pasazer udat sie do poczekalni (gdzie mozna byfo pali¢), w ktérej doznat
ataku astmy i musiat korzysta¢ z pomocy inhalatora. Po wejsciu na poktad zajat
miejsce w rzedzie nr 48 (od rzedu nr 51 zaczynata sie sekcja dla palacych). Zarow-
no pasazer, jak i jego zona prosili wielokrotnie personel poktadowy o przesadzenie
pasazera w inne miejsce. Zostali jednakze poinformowani, iz nie jest to mozliwe z
uwagi na brak miejsc (w rzeczywistosci byto 11 wolnych miejsc, w tym w klasie biz-
nesowej). Po starcie samolotu, kiedy zaczeto pali¢, Zona pasazera powtérnie po-
prosita o zmiane miejsca i uzyskata odpowiedz wymijajaca (iz moze jedynie poroz-
mawiac z innymi pasazerami w tej sprawie). Dwie godziny po serwowanym positku
pasazer poprosit o inhalator, lecz po spozyciu leku zmart. Po jego $mierci zona pa-
sazera skierowata powo6dztwo przeciwko przewoznikowi Olympic Airways w Kali-
fornii, powotujac sie na zaistniaty wypadek zgodnie z art. 17 konwencji warszaw-
skiej. Przewoznik grecki Olympic Airways odrzucit oskarzenia, twierdzac, iz nie byt
to wypadek, a zgon spowodowat zty stan zdrowia pasazera przed podr6za. W wy-
niku rozprawy przyznano poszkodowanej 1400 tys. USD. W wyniku ostatecznej
decyzji sadu w 2000 r. przyznano dodatkowe 700 tys. USD zgodnie z prawem sta-
nowym Kalifornii. Sad okregowy jednak uznat, iz pasazer byt w 50% winny, gdyz
nie podjat ostatecznie zadnych dziatan, zeby zmieni¢ swoje miejsce w samolocie.

% Brunk v. British Airways, PLC 195 Supp. 2d 130 (D.D.C. 2002).
24 Husain v. Olympic Airways (2002 U.S. App. LEXIS 25470-9" Cir. 2002).
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Zostata wiec wniesiona apelacja. Sad przyjat definicje wypadku podobng jak w
przypadku Saks v. Air France. Uznat on, Ze nie byt to wypadek, ale zachowanie za-
togi samolotu czeSciowo przyczynito sie do Smierci pasazera®.

Z uwagi na swoja ztozonos¢ i czeste apelacje sprawe Husssain v. Olympic Air-
ways rozpatrywaty r6zne sady. Sad okregowy uznat, iz personel przewoznika wie-
dziat o stanie zdrowia pasazera. Sad wyzszej instancji uznat zgon za wypadek; ba-
zujac na definicji wypadku w sprawie Saks v. Air France, uznat, ze wypadek musi
by¢ tacznikiem w catym taficuchu zdarzen. (ang. link in the chain). Sad uznat, iz
btad personelu poktadowego w nieprzesadzeniu chorego pasazera uzupetnia te
wiez. Bezposrednia odpowiedzialnos¢ jednak spoczywa na agencie obstugi na-
ziemnej (ktory de facto jest przedstawicielem przewoznika), ktéry chorego pasazera
dopuscit do lotu by¢ moze bez sprawdzenia jego stanu zdrowia i dokumentéw
medycznych. Omawiany przypadek rozszerza pojecie wypadku o tzw. ,wyttuma-
czalne alternatywne $rodki”, ktére sa stosowane przez zatoge. Jezeli w samolocie
personel mégtby przesadzi¢ pasazera, by¢ moze nie dosztoby do wypadku. Jezeli
za$ nie byto wolnych miejsc, wing trudno obarcza¢ personel poktadowy. W przy-
padku Hussaina uznano, ze zaniechanie personelu byto bezposrednia przyczyna
$mierci pasazera. Z drugiej jednak strony pasazer dzief przed odlotem miat atak
astmy (juz wtedy uzywat inhalatora), poczut sie takze Zle przed samym odlotem sa-
molotu w porcie lotniczym. Mozliwe jest, ze Smier¢ pasazera zostata wywotana re-
akcja na dym i positek serwowany na poktadzie samolotu. Mozna wiec spekulo-
wag, czy nieprzesadzenie pasazera na inne miejsce byfo tzw. tacznikiem w taficu-
chu przyczynowym zdarzenia. Wielu prawnikéw uwaza jednak, iz poprzez rozsze-
rzenie definicji wypadku moze zwiekszy¢ sie liczba kierowanych do sadéw po-
wodztw. Wystarczy bowiem, iz poszkodowany wykaze jakikolwiek zwiazek z
uszkodzeniem ciata (niekoniecznie przyczynowy) dotyczacy zaniedbania zatogi.

W innym przypadku (Abramson v. Japan Airlines) personel poktadowy nie wyra-
zit zgody na to, aby pasazer, skarzacy sie na zte samopoczucie, mégt pofozy¢ sie w
kabinie pasazerskiej samolotu i, podobnie jak w przypadku Husain v. Olympic Air-
ways, btednie poinformowat pasazera o tym, Ze nie byfo wolnych miejsc w samolo-
cie (okazato si¢, ze bylo ich 9). P6Zniej okazato sie, iz pasazer cierpiat na przepukli-
ne. Po wyladowaniu pasazer skierowat pow6dztwo do sadu, iz z uwagi na niedbal-
stwo zatogi musiat sie dtugo hospitalizowac. W tym przypadku sad uznat, ze nie-
dbalstwo przewoznika nie byto wypadkiem?. W przypadku Krys v. Lufthansa Ger-
man Airlines?” podczas rejsu pasazer nie czut sie dobrze (pézniej okazato sie, ze
miat atak serca). Personel poktadowy poprosit pasazera-lekarza o udzielenie chore-

% M.S. Conley, Treaties — ,accident” under the Warsaw Convention — ninth Circuit holds that a pre-
existing medical conditions, along with a characterizes an ,accident” under the Warsaw Convention:
Hussain v. Olympic Airways. Journal of Air Law and Commerce, vol. 69, winter 2004, nr 1, s. 185-193.

%6 Abramson v. Japa Airlines Co, 739, F. 2d 130 (3 d Cir 1984).

7 Krys v. Lufthansa German Airlines, 119 F. 3d 1515 (11" Cir. 1997).
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mu pomocy. W wyniku zadowalajacej diagnozy lekarza dowédca statku powietrz-
nego nie zdecydowat sie na lagdowanie awaryjne. Sad uznat wiec, ze nie byt to wy-
padek. Poza tym pasazer Japorskich Linii Lotniczych nie powiadomit przewoznika
przed podréza o swoich dolegliwosciach, przez co przewoznik nie wiedziat o moz-
liwosci koniecznosci przeprowadzenia akgji ratowniczej.

W sprawie Warshaw v. TWA? sad uznat, iz normalne ci$nienie panujace w sa-
molocie, po ktérym pasazer przestat stysze¢ na jedno ucho, nie byto wypadkiem w
rozumieniu art. 17 konwencji warszawskiej. W sprawie Gotz v. Delta Air Lines* sad
uznat, ze bagaz, ktéry uderzyt pasazera, spadajac z potki (przy obecnosci personelu
poktadowego) nie spowodowat wypadku w brzmieniu konwencji.

W przypadku Magan v. Lufthansa German Airlines*® z 1999 r. pasazer podrézo-
wat na trasie z Monachium do Sofii samolotem typu Avro 146, ktéry miat tylko czte-
ry rzedy miejsc pasazerskich. Samoloty te sa dosy¢ niskie, a pasazer byt wysoki,
przez co miat mniejszy komfort podr6zy. Podczas lotu pasazer po wyjsciu z toalety
samolotu wskutek turbulencji przewrécit sie i doznat uszkodzer ciata. Pasazer nie
styszat informacji dowédcy statku powietrznego o koniecznosci powrotu na swoje
miejsce i zapiecia paséw bezpieczenstwa®'. Po wyladowaniu pasazer skarzyt sie na
bole gtowy. Skierowat on powo6dztwo przeciwko Lufthansie na podstawie art. 17
konwengji. Lufthansa odparfa zarzuty twierdzac, iz turbulencja i ostrzezenie o niej
przez zatoge nalezy do zwyktych operacji samolotu. Amerykanski sad okregowy
uznat, ze tylko grozne turbulencje uznawane sa za wypadek. W innym przypadku
(Girard v. American Airlines) pasazer doznat uszczerbku na zdrowiu w czasie wy-
chodzenia z autobusu przewozacego pasazeréw z terminala pod samolot. Powéd-
ka upadta i odniosta szereg obrazeii. Przewoznik bronit sig, ze nie byt to wypadek®.

3. Préby rozszerzenia pojecia ,wypadek lotniczy”

W ostatnich latach wzrosta liczba spraw wnoszonych do sadéw z powodu cho-
réb, takich jak niewydolno$¢ oddechowa SARS (ktérg uznano, iz nie podlega pod
art. 17 konwencji*), czy zakrzepica zylna powodujaca catkowite odciecie doptywu
krwi do poszczegoélnych czesci ciata, poczynajac od koiczyn dolnych. Choroba
moze miec skutki Smiertelne. Na te chorobe narazeni sg pasazerowie odbywajacy

% Warshaw v. Tarns Word Airlines, Inc., 442 F. Supp. 400, 412-13.

29 Cotz v. Delta Air Lines Inc, 12 F. Supp. 2d 199, 204-5.

30 D. M. McDonald , 2004 SMU Aviation Case Law Update, s. 369.

31 B. D’Amico, Aviation Law — liability under the Warsaw Convention — Second Circuit holds that the
determination of whether an occurrence amounts to an ,accident” requires a specific, factual inquiry:
Magan v. Lufthansa German Airlines, s. 493-500.

32 Girard v. Am. Airlines, Inc. No. 00-CV-4559, 2003 U.S. Dist. LEXIS 14506.

%3 4 Liability Seminar, wystapienie Benjamina Martina (Australia 29 wrze$nia 2003).
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loty dtugodystansowe. Sady réznie interpretowaly te szkode. Szacuje sie, iz na Swie-
cie na 400 skarg wydano zaledwie dwie decyzje korzystne dla pasazera, na przy-
ktad w Australii**. Ostatecznie uznano, iz obowiazkiem przewoznika jest powiado-
mienie pasazera o mozliwosci zaistnienia choroby i jej przeciwdziatanie m.in. po-
przez ¢wiczenia okre$lonych czesci ciata podczas lotu; przewoznik jest wtedy
zwolniony z odpowiedzialnosci. Tak na przyktad w jednej ze spraw pasazer oskar-
zyt przewoznika o spowodowanie u niego zakrzepicy zylnej DVT na trasie z Los
Angeles do Auckland. Sad okregowy uznat, ze powdd nie udowodnit, iz DVT po-
wstato w wyniku zdarzenia nieoczekiwanego i niezwyczajnego na poktadzie samo-
lotu i oddalit sprawe*. Podobnych oddaler mozna w praktyce amerykanskich sa-
déw podac bardzo wiele*. Innym przypadkiem byta sprawa Blansett v. Continental
Airlines z 2001 r., w ktérej pasazerka oskarzyta przewoznika o spowodowanie DVT
na trasie Houston-Teksas—Londyn. Sad oddalit te sprawe, ale opierajac sie na eks-
pertyzach Instytutu Medycyny Lotniczej przyznat, iz przewozZnik nie ostrzegt swo-
ich pasazeréw o mozliwosciach wystapienia takich dolegliwosci podczas dtugich
rejséw w samolocie.

W innym przypadku (Louie v. British Airways) pasazer wniost sprawe w zwiazku
z wypadkiem, jakiego doznat na rejsie Anchorage—-Londyn w 2000 r. Wypadek,
wedle powoda, spowodowany zostat przez nieprawidiowo zaprojektowany fotel
pasazerski i niedoinformowanie pasazera o mozliwosci wystapienia choroby DVT.
Sad nie uznat tego za wypadek, gdyz konfiguracja fotela pasazerskiego nie byta
,zdarzeniem nieoczekiwanym i niezwyktym”, a brak informacji o DVT powstat w
wyniku nieustalenia wzorca instrukcji*’. Mimo to przypadki wnoszenia skarg z uwa-
gi na spowodowanie DVT staly sie bardziej czeste w odniesieniu do lotéw dfugody-
stansowych na catym $wiecie. Tak na przyktad w Wielkiej Brytanii grupa 24 pasaze-
row skierowata skarge przeciwko kilkunastu przewoznikom z powodu braku
ostrzezef o mozliwosci wystapienia DVT oraz o zbyt niewygodne siedzenia pasa-
zerskie, ktére moga powodowac te chorobe?®. Brytyjski sad apelacyjny oddalit spra-
we i uznat, iz aby zaistniat wypadek, musza by¢ spetnione przestanki, takie jak: sam
fakt zaistnienia zdarzenia (ang. event), ktére jest niezwykfe i nieoczekiwane. W
omawianym przypadku sad nie uznat, iz opisana w skardze pasazeréw sytuacja
mogta kwalifikowac sie jako wypadek z art. 17 konwencji warszawskiej.

3* Rynne v. Lauda Air Boulton DCJ Queensland Dist. Court, 7, Feb. 2003; Povey v. Civil Av. Safety
Authority & Ors, Bongiorno J. Supreme Court of Victoria, (20 Dec. 2002); Rodriguez v. Ansett Australia
Ltd. (28 Avi. Cas CCH 16, 627 August 8, 2002).

* Rodriquez v. Ansett Australia Ltd., 2002 WL 32153953 (C.D. Cal. Aug. 8, 2002).

% Cortez v. Ansett Australia Ltd., 29 Avi. Cas (CCH) 18, 243 (C.D. cal. Sept. 5, 2003); Blotteaux v.
Quantas Airways Limited, etal. 29, Avi Cas. (CCH) 18, 248 (C.D. cal. Sept. 5, 2003).

3 Louie v. British Airways, Ltd., 2003 WL 22769110 (D. Alaska Nov. 17, 2003).

* The Deep Vein Thrombosis and Air Ravel Group Litigation, 2003 EWCA Cir. 1005, 2003 WL
21353471 (C.A. Eng. July 3, 2003).
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Podobna skarga pasazera odbywajacego lot na trasie Sydney—-Londyn-Sydney
wptynetfa do sadu apelacyjnego w Australii**. Powdd skarzyt sie w szczegélnosci na
zte warunki podr6zy w samolocie, niemoznos¢ wyprostowania sie i rozruszania i
niepoinformowanie pasazeréw o niebezpieczenstwach dotyczacych DVT i mozli-
wosciach jego niedopuszczenia (np. poprzez ¢wiczenie koriczyn podczas lotu czy
picie duzej iloéci ptynéw). Pasazer uznat, iz byt to wypadek, poniewaz nie wiedziat
on o warunkach podrézowania i mozliwosciach takiej choroby, a wiec zdarzenie
byto dla niego nieoczekiwane i niezwykte. Sad powotujac sie na wyroki Saks v. Air
France i Hussain v. Olympic Airways oddalit sprawe, gdyz uznat, iz podczas rejsu
zostaty zachowane wszystkie normalne procedury przez przewoznika, a indywidu-
alna reakcja pasazera nie moze by¢ traktowana jako ,wypadek” w rozumieniu kon-
wencji warszawskiej. W podobnej sprawie w Kanadzie sad uznat, iz niedoinformo-
wanie pasazeréw o DVT moze by¢ uznane jako niedbalstwo przewoznika, ale
mimo to nie mozna uznac tego za ,wypadek” w rozumieniu art. 17 konwencji war-
szawskiej*°. Rozstrzygniecia tego typu stosujg obecnie sady w réznych czesciach
Swiata. Tak wiec skargi na zbyt niewygodne miejsca w samolotach nie bedg uznane
za zdarzenie niezwykte i nieoczekiwane. Podobnie nieostrzezenie pasazera o moz-
liwosci pojawienia sie schorzen takich jak DVT nie jest uznawane za wypadek. Sza-
cuje sie wiec, ze liczba takich powddztw zmniejszy sie. Jako ostrzezenie jednak
przewoznicy juz teraz, za namowa Zrzeszenia Miedzynarodowych Przewoznikow
Lotniczych (IATA), umieszczaja w swoich pismach poktadowych i biuletynach infor-
macje o tej chorobie i mozliwosci jej zapobiezenia (np. poprzez rekomendowanie
¢wiczen okreslonej grupy miesni podczas lotu).

Inne przypadki, ktére dotycza pojecia ,wypadek”, moga wiagzac sie z niedbal-
stwem badz niedotozeniem nalezytej starannosci przez przewoznika. W jednym z
przypadkéw (Scala v. American Airlines) pasazer oskarzyt przewoznika o podanie
alkoholu zamiast, zgodnie z prosba pasazera, napoju bezalkoholowego. Pasazer
doznat w zwiazku z ta omytka uszkodzenia zdrowia. Sad uznat, iz nie byt to wypa-
dek*'. W innym przypadku (Fulom v. Malev Hungarian Airlines) pow6d wniést po-
woédztwo za doznany uszczerbek na zdrowiu podczas lotu. Pasazer poczut bél w
plecach i powiadomit zatoge. Zatoga poprosita o0 pomoc podrézujacego lekarza,
ktory byt ortopedga. Zaaplikowat on zastrzyki przeciwbélowe. Po wylagdowaniu w
Nowym Jorku pasazera zabrano do szpitala, w ktérym wstawiono mu potréjne by-
pasy. Pasazer pozwat przewoznika o wydanie ztej diagnozy. Przewoznik uwolnit sie
od winy twierdzac, iz zastosowat standardowe procedury w udzielaniu pasazerom

39 Quantas Ltd. & British Aiways plc v. Povey, (2003) VSCA 227, 2003 WL 23000692 (S. Ct. Victoria
2003).

40 McDonald v. Korean Air, 2002 Carswell Ont. 3094, 2002 WL 1861837 (Ont. S.C.J. Sept. 18,
2002).

41249 F. Supp. 2d 176, 177 (D. Conn. 2003).
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pierwszej pomocy. Sad przychylit sie do obrony przewoznika i nie uznaf tego zda-
rzenia za wypadek zgodnie z art. 17 konwencji warszawskiej*.

Ogolnie mozna powiedzie¢, ze przewoznicy sa zdania, iz pojecie wypadek po-
winno by¢ interpretowane bardzo wasko. Inaczej sadza pasazerowie kierujacy
skargi do sadu. Bardzo duza role petnig tu sady i ich orzecznictwo. Tak na przyktad
sady amerykanskie drobiazgowo sprawdzaja, czy nie zaistnialy nastepujace prze-
stanki, ktére moga spowodowac wypadek:

1) dziatanie pracownikéw przewoznika,

2) btad albo zaniedbanie w wykonaniu swoich obowiazkéw przez pracownikéw
przewoznika, niestandardowe warunki panujace na poktadzie samolotu, niestan-
dardowe operacje lotnicze, takie jak turbulencje,

3) agresywne i niedbate zachowanie innych pasazerow*.

Reasumujac, sady apelacyjne w wielu krajach uznaja, iz brak dziatania albo btad
zatogi nie moga by¢ uznane za wypadek z art. 17 konwencji warszawskiej. Zreszta
artykut 17 nie rozréznia poje¢ ,dziatanie” i ,zaniechanie”. Poniewaz nie ma jedno-
litej definicji ,wypadku” i ,czynnosci zwigzanych z wsiadaniem i wysiadaniem z
samolotu”, wyroki sadéw w podobnych sprawach sa czesto sprzeczne. Pomimo
wielu zmian konwencji warszawskiej z 1929 r. (m.in. protokét haski z 1955 r., pro-
tokoty montrealskie z 1975 r.) przepis artykutu 17 pozostawiono bez zmian. Takze i
konwencja montrealska z 1999 r. stanowigca kontynuacje systemu warszawskie-
go*, cho¢ zwiekszyta limity odpowiedzialnosci cywilnej przewoznika lotniczego za
szkody na osobie pasazera, nie zmienita samego pojecia ,wypadek” pochodzacego
z art. 17 konwencji warszawskiej. Sytuacja taka nadal wiec sprzyja powstawaniu
wielu, czesto kontrowersyjnych interpretacji sadéw réznych instancji na catym
Swiecie.

4. Doktryna forum non conveniens i piata jurysdykcja

Ofiary wypadkéw lotniczych z reguty staraja sie sktadac skargi w sadach USA, a
to z powodu wysokich odszkodowan, ktére sg tam czesto orzekane. Jednak sady
amerykanskie bardzo czesto odwotuja sie do doktryny forum non conveniens. Dok-
tryna ta, stosowana w praktyce panstw common law**, zezwala sagdowi, zgodnie z

2 Fulom v. Malev Hungarian Airlines, 244 F. Supp. 2d 217, 218 (S.D.N.Y. 2003).

# R. F Hedrick, From Warsaw to Montreal: Mental Injury and ,accident” survive the one-way flight,
materialy z konferencji ,Worldwide Conference on Current Challenges In International Air Law”,
Montreal, Quebec, Canada, September 24-26, 2004 s. 3—4.

*4 Final Act of the International Conference on Air Law held under the auspices of the International
Civil Aviation Organization at Montreal from 10 to 28 May — ICAO, DCW Doc. No. 58; 28/5/99.

* Doktryna stosowana jest w takich panistwach jak Australia, Stany Zjednoczone i Wielka Brytania.
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jego rozwaga, na oddalenie sprawy, jezeli w jego opinii sprawa ta bedzie bardziej
wiasciwa dla innego forum*. Podejmujac taka decyzje sad powinien rozwazy¢, czy
istnieje alternatywne forum, a takze czy zachowane zostaty interesy stron i interes
publiczny. Niektore sady amerykanskie wymagaja, aby przed przekazaniem sprawy
na inne forum pozwany zobowigzat sie, iz podda sie jego jurysdykcji. Sad ponadto
obowiazany jest orzec, czy na takim forum beda mogty by¢ przyznane odpowied-
nie $rodki dla naprawienia szkody powoda. Srodki te nie musza by¢ identyczne.
Wazne jest natomiast stwierdzenie, czy powddztwo moze by¢ formalnie dopusz-
czone na to alternatywne forum, czy nie ma innych przeszkéd proceduralnych, czy
alternatywny system sadowy jest bezstronny, czy odpowiednie zwolnienia sg do-
stepne i czy nie miatyby miejsca zadne szkodliwe nastepstwa przeciwko osobie
wnoszacej powddztwo. Sad oddalajacy sprawe na mocy forum non conveniens
musi ponadto wzia¢ pod uwage system egzekucji sadowej*’.

Przed upewnieniem sie, iz istnieje alternatywne forum dla zatatwienia sprawy,
sad bierze réwniez pod uwage interes prywatny poszkodowanego i dogodnos¢ dla
stron (w tym koszty uczestnictwa swiadkoéw, wizja lokalna itp.). Sad obowiazany jest
takze uwzglednic interes publiczny w celu unikniecia konfliktéw prawa (pozosta-
wienie spraw lokalnych miejscowym sadom) czy probleméw z zastosowaniem ob-
cego prawa. To pozwany musi udowodni¢, iz sprawa moze zosta¢ oddalona na za-
sadzie forum non conveniens, bo alternatywne forum istnieje. Podczas gdy niektére
sady stanowe w USA przychylnie rozpatruja sprawy wniesione przez skarzacych
cudzoziemcéw, to sady federalne i inne sa bardziej restryktywne. Nawet w stanie,
ktéry nie stosuje tej doktryny, istnieje mozliwos¢ przeniesienia danej sprawy do
sadu federalnego. Mozliwos¢ zastosowania doktryny sady amerykarskie maja takze
w przypadku wyraznego konfliktu pomiedzy prawem krajowym a miedzynarodo-
wym — w celu poszanowania , panstwa trzeciego”. Stad sady jako pierwsze moga
zadecydowad, czy taki konflikt istnieje*.

Konwencja warszawska z 1929 . (kt6rej strong sg takze USA) w art. 28 wskazuje
na wtasciwos¢ sadoéw, do ktérych poszkodowani moga kierowaé swoje powddz-
twa. Sa to: miejsce domicylu przewoznika, giléwnej siedziby jego przedsiebiorstwa,
podpisania umowy przewozu oraz przeznaczenia. Konwencja montrealska dodata
do czterech sadéw, wymienionych w konwencji warszawskiej, jeszcze jeden sad
znajdujacy sie w miejscu zamieszkania lub czasowego pobytu poszkodowanego
(art. 33 ust. 2). Konwencja montrealska nie okresla, przed sad jakiego pafistwa musi
by¢ wniesione powédztwo, pod warunkiem ze zostanie wybrana (z zastrzezeniem

¢ M. Dogauchi i T.C. Hartley, Preliminary draft convention on exclusive choice of court agreements —
draft report, s. 23-24, prel. Doc nr 26, December 2004.

# M. G. Shaw, Defeating forum non conveniens in environmental cases, July 21 2000.

* M. Polkowska, Doktryna forum non conveniens w praktyce sadownictwa amerykariskiego w spra-
wach odpowiedzialnosci cywilnej przewoznika lotniczego, ,Jurysta” nr 1, 2005 r., s. 26—28.
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postanowien ust. 3) jedna z powyzszych mozliwosci. Jezeli na przyktad Ameryka-
nin, mieszkajacy w Paryzu, wykupit bilet na lot samolotem Air France pomiedzy
Paryzem a Genewa, na mocy konwencji warszawskiej nie mogtby skarzy¢ Air
France w Stanach Zjednoczonych, nawet jezeli Air France ma swoje przedstawiciel-
stwo w USA. Powéd jest taki, iz USA nie byto ,miejscem przeznaczenia” zgodnie z
warunkami umowy zawartymi w bilecie pasazerskim.

Przepis art. 33 ust. 2 jest korzystny dla ofiary wypadku i os6b wystepujacych z
roszczeniem w jej imieniu, jest to tzw. ,piata jurysdykcja”. Najwazniejsza konse-
kwencja wprowadzenia piatej jurysdykcji jest bowiem mozliwos¢ dochodzenia
roszczer przed sadami narodowymi i wedtug prawa parnstw, gdzie pasazer ma
(miaf) gtéwne i state miejsce zamieszkania; nie bierze sie tu pod uwage powigzan
pomiedzy tym paristwem a trasg samolotu. Delegacja amerykariska na konferencji
montrealskiej, przygotowujacej konwencje w 1999 r., wyrazita poglad, ze miejsce
zamieszkania pasazera jest tam, gdzie posiada on nieruchomosci i gdzie zostata za-
warta umowa ubezpieczenia pasazera przed wypadkiem. W projekcie konwengji
przewidziane zostato prawo opgji co do przystapienia do , piatej jurysdykgji”, ktére
jednak nie znalazfo sie w samej konwencji. Wprowadzenie pigtej jurysdykcji postu-
lowaty USA; zwolennikiem jej byty tez niektére inne delegacje, m.in. kolumbij-
ska*®. USA zadeklarowaty, ze nie ratyfikuja nowej konwencji, jezeli przystapienie
do ,piatej jurysdykcji” nie bedzie w niej obligatoryjne. Delegacja amerykanska
swoje stanowisko argumentowata réwniez tym, ze znaczny wzrost ruchu pasazer-
skiego (a szczegodlnie tranzytowego) powoduje, iz istniejace wiasciwosci sadow
ustalone w konwencji warszawskiej w 1929 r. okazaty sie niewystarczajace®. Wska-
zano réwniez na to, ze wprowadzenie piatej jurysdykcji nie zwiekszy znaczaco cie-
zaru dowodowego przewoznikéw. Jednak pomimo tych wszystkich argumentéw
oczywiste jest, ze wprowadzenie piatej jurysdykcji miato na celu przede wszystkim
ochrone obywateli amerykanskich. Ta kwestia wywotata najwiecej kontrowersji.

Z jednej strony zwolennicy piatej jurysdykcji uwazaja, iz dzieki niej pasazerowie
moga unikna¢ wysokich kosztéw zwiazanych z dochodzeniem roszczer w obcym,
czasami bardzo odlegtym kraju, takich jak np. podréz, zakwaterowanie itd. Wska-
zywano na to, iz podobne rozwiazanie zawiera konwencja ateriska dotyczaca prze-
wozu pasazeréw i ich bagazu morzem z 13 grudnia 1994 r.>'. Niekt6re parnstwa
(np. Francja®?) wystapity z nowym projektem interpretacji terminu ,state i gtéwne
miejsce zamieszkania” — miatoby to oznacza¢ gféwne miejsce zamieszkania pasa-
zera podczas ostatnich 12 miesiecy od momentu wypadku®.

* Diplomatic Conference as a Whole — DCW (materiaty z konferencji montrealskiej) Document
(Doc). No. 31 17/5/99.

% DCW Doc No. 27 12/5/99.

114 1LM 945.

52 DCW Doc No. 33 17/5/99.

53 DCW Doc No. 41 21/5/99.
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Z drugiej strony istnieja uzasadnione obawy, iz wprowadzenie , piatej jurysdyk-
cji” moze prowadzi¢ do nasilenia zjawiska tzw. forum shopping, czyli zabiegania o
wiasciwos¢ sadéw stosujacych prawo najbardziej korzystne dla strony powodowe;j.
Takim najbardziej poszukiwanym ,forum” byly i sa USA, gdzie orzekane sg najwyz-
sze odszkodowania®*. Istnieje réwniez niebezpieczenstwo dla srednich i matych
przewoznikéw przy wprowadzeniu piatej jurysdykgji, ktére zauwazyty m.in. In-
die®, Wietnam®¢, Australia®” oraz panstwa afrykanskie®®. Panstwa zasadzajgce wy-
sokie odszkodowania, m.in. w USA, maja nadzieje, ze pasazerowie nieposiadajacy
miejsca zamieszkania na ich terytorium wybiora jurysdykcje w swoim kraju. Co
wiecej, sady panstw bogatszych beda w stanie oddali¢ pozew wniesiony przez nie-
rezydentéw na podstawie forum non conveniens, tzn. wtedy, jezeli stosowny sad
krajowy jest odpowiedni dla powoda na podstawie , piatej jurysdykcji”.

Niekt6re paristwa chronia sie przed zastosowaniem forum non conveniens. Tak np.
czes¢ panstw Ameryki tacinskiej, w tym Ekwador, w swoim prawie wewnetrznym
przyjeta zastrzezenie, ktére stanowi, iz jezeli jeden z ich obywateli kieruje powo6dz-
two do sadu w panistwie trzecim (giéwnie w USA), sad miejsca zamieszkania bedzie
po6zniej niewtasciwy dla tego obywatela dla rozpatrzenia tej sprawy. Wynika z tego, iz
kiedy obywatel Ekwadoru zdecyduije sie pozwac firme amerykariska przed sadem w
USA (z uwagi na mozliwos¢ uzyskania wyzszego odszkodowania), poszkodowany nie
bedzie mogt juz dochodzi¢ swoich praw przed sadem ekwadorskim. Te przepisy w
praktyce utrudniaja zastosowanie zasady forum non conveniens.

Zastosowanie doktryny bywa oceniane réznie przez prawnikéw, ktérzy czesto
podwazaja jej usankcjonowanie w prawie miedzynarodowym (stosowanie proce-
dury wtadciwej dla sadu orzekajacego sprawe). Tak na przyktad w jednym przypad-
ku oskarzenie zostato wniesione przed sad USA przez przedstawicieli kilku obywa-
teli i mieszkancow Szkogji, ktérzy zgineli w katastrofie podczas lotu czarterowego
przewoznika brytyjskiego. Pilot i wszyscy spadkobiercy byli Szkotami, przyczyny
katastrofy badaty wtadze brytyjskie. Oskarzenie zostato wniesione przeciwko ame-
rykarnskim producentom samolotéw. Inicjatywa oddalenia sprawy na podstawie
forum non conveniens zostata przyznana przez sad, ale wniesiono apelacje. Apela-
cja trafita do Sadu Najwyzszego USA. Sad uznat, Ze postepowanie winno toczy¢ sie
w Szkocji, dlatego iz wszystkie osoby zainteresowane procesem zamieszkiwaty w
Szkocji — tam tez miafa miejsce katastrofa.

W innym przypadku w wyniku katastrofy samolotu British Midland B737-400 w
czasie rejsu z Londynu do Belfastu (samolot byt w posiadaniu korporacji brytyjskiej)
powbdztwo zostato wniesione do sadu USA przeciwko przedsiebiorstwom Boeinga i

54 DCW Doc No. 12 4/5/99.

35 DCW Doc No. 20 11/5/99.
56 DCW Doc No. 26 12/5/99.
57 DCW Doc No. 40 20/5/99.
58 DCW Doc No. 23 12/5/99.
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Electric Company (projektant i producent czesci samolotowych silnikéw). Sad oddalit
sprawe na podstawie forum non conveniens. W apelacji Sad Federalny Apelacyjny
USA potwierdzit, iz Wielka Brytania byta miejscem zamieszkania wiekszosci powo-
déw, zwierzchnikéw przewoznika i miejscem wypadku, a wiec dogodnym miejscem
do wniesienia powddztwa i odmoéwit wniesienia sprawy w USA. Pomimo tego, iz
projektowanie, budowa i testy samolotu przeprowadzono w USA, na mocy konwen-
cji warszawskiej wskazano na sad brytyjski jako wtasciwy. Wykryto réwniez btad pilo-
ta brytyjskiego oraz obecnos¢ swiadkow i dowododw szkédd na terenie Wielkiej Bryta-
nii. Sad uznat, iz wszystko to faworyzuje forum brytyjskie, zreszta tylko 16 na 100
skarzacych byto rezydentami czy obywatelami Stanéw Zjednoczonych. Sad orzekt,
ze z uwagi na to, iz wypadek wydarzyt sie w Wielkiej Brytanii, wtasciwe bedzie prawo
brytyjskie. W kwestiach zwiazanych z odpowiedzialnoscia cywilna przewoznika lot-
niczego doktryna forum non conveniens jest nadal stosowana w USA. W pierwszej
potowie 2004 r. wydano 9 decyzji przy zastosowaniu tej doktryny (sprawy zostaty
przekazane m.in. do Indonezji, Kataru, Rosji i Francji). Wynika stad, iz ratyfikujac
konwencje montrealska z 1999 r. kazde parnstwo musi liczy¢ sie z intencjg rzadu USA
co do zastosowania doktryny forum non conveniens (zgodnie z art. 33 ust. 4 konwen-
qji). Doktryna ta zostafa, wedle interpretacji wtadz USA, prawnie usankcjonowana.
Kazdy poszkodowany, wnoszac powddztwo do sadu USA, musi liczy¢ sie z mozliwo-
Scig jego oddalenia do sadu miejsca swojego zamieszkania (art. 33 ust. 2)*°.

Praktyka pokazuje wiec, iz bez wzgledu na miejsce: domicylu przewoznika,
gléwnej siedziby jego przedsiebiorstwa, podpisania umowy oraz przeznaczenia
przewozu — pasazerowie majacy gféwne i state miejsce zamieszkania (w paristwach
bogatych) beda mieli zasadzane wysokie odszkodowania, a obywatele panstw
biednych — odpowiednio nizsze. W perspektywie bedzie wiec wciaz nastepowat
przeptyw kapitatu z panstw biednych do bogatych®. Jest rowniez oczywiste, ze pia-
ta jurysdykcja tworzy warunki niekorzystne dla matych i Srednich przewoznikéw,
gléwnie w panstwach rozwijajacych sie. Beda oni narazeni na najwyzsze z mozli-
wych odszkodowan, co moze spowodowac wzrost opfat ubezpieczeniowych, kté-
re z kolei zostana przerzucone na pasazeréw poprzez wzrost cen biletéw. Stworze-
nie piatej jurysdykcji oznacza tatwiejsze odrzucanie roszczerh wnoszonych przez
obcych obywateli w krajach przyznajacych najwyzsze odszkodowania. Sady tych
krajow nie beda miaty skruputéw uzywajac legalnych srodkéw, ktére umozliwiag
odestanie zagranicznego powoda do sadu kompetentnego w ramach piatej jurys-
dykcji w parstwie jego pochodzenia. Konsekwentnie — ptacac wiecej za nowy sys-
tem, wielu pasazeréw moze znalez¢ sie w paradoksalnej sytuacji otrzymania mniej-
szej rekompensaty w razie wypadku niz do tej pory.

*9 M. Polkowska, Doktryna forum non conveniens..., op. cit., s. 28.
0 M. Polkowska, Umowa przewozu i odpowiedzialno$¢ przewoZnika w miedzynarodowym trans-
porcie lotniczym, Warszawa 2003, s. 128-130.
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