JERZY FABIAN

UMOWA O PRZEWOZ LOTNICZY
W PRAWIE MIEDZYNARODOWYM PRYWATNYM

KOLIZJE USTAW I JURYSDYKCJA

I

W zakresie mi¢dzynarodowych przewozoéw lotniczych, prawo jedno-
lite ustalone w konwencjach miedzynarodowych ma stanowcza przewage
nad prawem kolizyjnym. Konwencje nastawione sg w tej dziedzinie ra-
czej na ujednolicenie prawa merytorycznego, przez co zawe¢zaja zakres
stosowania norm kolizyjnych '. Dotyczy to zaréwno konwencji warszaw-
skiej o migdzynarodowych przewozach lotniczych z 12 X 1929 r., uzu-
petnionej protokotem rewizyjnym haskim 28 IX 1955 r. (Dz. U. 1963,
nr 33, poz. 199), jak i konwencji zawartej w Guadalajara z 18 IX 1961 r.
(Dz. U. 1965, nr 25, poz. 167), dotyczace] przewozoéw wykonywanych
przez tzw. przewoznika faktycznego. Odnie$¢ nalezy to zasadniczo row-
niez do konwencji chikagowskiej o mig¢dzynarodowym lotnictwie cywil-
nym z 7 XII 1944 r. ('Dz. U. 1959, nr 35, poz. 212) i uzupetniajacego ja
protokotu podpisanego w Montrealu (Dz. U. 1963, nr 24, poz. 137). Ele-
ment jednolito$ci wprowadzaja w praktyce rdéwniez stosowane w prze-
wozie lotniczym ogoélne warunki mie¢dzynarodowych organizacji lotni-
czych, jak np. IATA, grupujacej przedsigbiorstwa przewozu lotniczego
z wielu krajow $wiata. Podstawa dopuszczenia stosowania tych warun-
kow na tle prawa polskiego jest art. 67 polskiego prawa lotniczego
z dnia 31 V 1962 r. (Dz. U. nr 32, poz, 153).

Poza sfera wyzej wymienionych unormowan jednolitych pozostaja
jednak sytuacje, w ktorych nie stosuje si¢ umow migdzynarodowych.
Nie stosuje si¢ ich albo dlatego, ze moze chodzi¢ o obrét prawno-trans-
portowy z krajem, z ktorym Polski nie lgczy zadna z wymienionych
umow, albo moze chodzi¢ o zagadnienie w umowach nie uregulowane
jednolicie (np. o kary umowne, umowne prawo odstgpienia, umowy ty-
pu czarterowego). Natenczas wchodzg w zastosowanie normy kolizyjne.

''L. A. Lunc, Internationales Privatrecht, t. 11, Berlin 1984, s. 205.
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Poza nielicznymi postanowieniami konwencji warszawskiej, sa one za-
warte w wymienionym wyzej polskim prawie lotniczym z r. 1962. Jedna
z takich norm, zawarta w art. 12 prawa lotniczego, dotyczy kolizji usta-
wodawstw w zakresie umowy o przewo6z lotniczy i inne ushugi lotnicze.

IT

Norma art. 12 polskiego prawa lotniczego stanowi lex specialis w sto-
sunku do norm art, 25 § 1, art. 26 i art. 27 § 1 pkt 2 prawa prywat-
nego mie¢dzynarodowego z 12 XI 1965 r. Struktura normy art. 12 prawa
lotniczego jest do$¢ zlozona. Dopuszczajac wybor prawa przez strony,
rozstrzyga o moznos$ci odniesienia si¢ stron do prawa obcego, lecz w
razie braku wyboru prawa przez kontrahentéow, przewidziane w art. 12
normy kolizyjne sa normami tylko niezupelnymi, czyli jednostronnymi,
tzn. rozstrzygajacymi wyraznie tylko w jakich przypadkach stosowac
nalezy prawo krajowe, prawo polskie. Mozna powiedzie¢, ze normy te
okreslaja jedynie granice stosowalnosci polskiego prawa lotniczego w od-
niesieniu do umowy o przewo6z lotniczy.

II1

Wyboér prawa przez strony na zasadzie tzw. autonomii woli dopusz-
czony zostal w art. 12 prawa lotniczego w nader szerokim zakresie.
Wszystkie inne zasady prawne zawarte w tym artykule maja zastosowa-
nie tylko o tyle, o ile strony same prawa nie wybraty. Moznos¢ wyboru
prawa zostata ujeta w art. 12 bez ograniczenia wymogiem, ze wybor
prawa musi posiadaé jaki§ szczegdlny zwiazek ze zobowigzaniem. W prze-
ciwienstwie wigc do unormowan art. 25 § 1 prawa prywatnego migdzy-
narodowego, a podobnie do art. 11 § 1 kodeksu morskiego, art. 12 pra-
wa lotniczego pozwala wybra¢ stronom prawo jakiegokolwiek panstwa.
Mozna wiec powiedzie¢, ze polskie prawo kolizyjne zeglugi powietrznej
i morskiej doszlo do pewnych jednolitych unormowan na odcinku swo-
body wyboru prawa w zakresie zobowigzan.

Praktyka wyboru prawa stosowana przez przedsigbiorstwa przewo-
zoOW lotniczych idzie jednakze po takiej linii, ze w kontrakcie strony
powotuja si¢ nieraz nie na prawo okreslonego panstwa, lecz na kon-
wencje warszawska. Warunki umowy (Conditions of Contract) stosowane
przez PLL ,,LOT" powotuja si¢ na konwencj¢ warszawska. Tego rodzaju
postanowienia warunkow umowy , Lotu" mozna zakwalifikowaé¢ z jednej
strony jako postanowienia regulaminowe®. Jednoczeénie gdy chodzi

> Por. A. Ohanowicz i J. Gorski, Zobowigzania. Cze$¢ szczegélowa, Warsza-
wa—Poznan 1966, s 257. Autorzy mowia tu rowniez o instrukcjach ,,LOT"-u zr. 1952.
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o przewozy miedzynarodowe, gdzie zachodza kolizje ustaw, powotanie
sic warunkow umowy na konwencj¢ warszawska moze mies$ci¢ si¢ w ra-
mach art. 12 prawa lotniczego. Prawda, ze takie powotlanie si¢ przypo-
mina raczej skorzystanie ze swobody kontraktowej w rozumieniu me-
rytorycznego prawa cywilnego, z drugiej jednak strony zauwazmy, ze
jednak norma kolizyjna art. 12 prawa lotniczego moéwi o dopuszczalnosci
innego prawa niz prawo polskie, a nie moéwi tylko o dopuszczalnosci wy-
boru prawa innego panstwa. Tak wigc wydaje sie, ze jest mozliwe po-
wotanie si¢ na konwencj¢ migdzynarodowa i to nie na mocy, a raczej
nie tylko na mocy faktu nalezenia danego panstwa do tej konwencji,
lecz na mocy zasady autonomii woli.

Do wyboru prawa w $wietle art. 12 prawa lotniczego odnosza si¢
ogo6lne zasady dotyczace wyboru prawa, takie jak np. niedopuszczalno$¢
uwzgledniania woli hipotetycznej, zasada uwzgledniania prawa aktual-
nego w chwili wykonywania umowy itd.>. Do wyboru stosowa¢ nalezy
przepisy ogolne o czynno$ciach prawnych, zawarte w ksiedze I kodeksu
cywilnego PRL*,

vV

W przypadku gdy kontrahenci umowy o przew6z lotniczy prawa nie
wybrali (chociazby w sposéb dorozumiany)’, wchodza w zastosowanie
dalsze normy zawarte w art. 12. Powiedziano juz wyzej, ze normy te
maja charakter norm kolizyjnych niezupeinych, czyli jednostronnych.
Wyznaczaja one w sposdb wyrazny jedynie granice stosowania do umow
o przewdz lotniczy i inne ustugi lotnicze prawa polskiego, nie rozstrzy-
gajac o stosowaniu prawa obcego. Wedhug art. 12 prawa lotniczego, pra-
wo polskie stosuje si¢ do umoéw, ktoére zawarto w Polsce lub ktore
w Polsce maja by¢ wykonane, gdyz art. 12 mowi o stosowaniu polskiego
prawa do zobowigzan, ktore powstalty w Polsce lub w Polsce maja by¢
wykonane. Tak wigc jezeli umowa o przewo6z lotniczy zostala zawarta
w Polsce, to podlega prawu polskiemu, co oznacza stosowanie legis loci
contractus. Ale rowniez wtedy prawo polskie ma zastosowanie, gdy
w Polsce znajduje si¢ locus solutionis, tzn. gdy port przeznaczenia danej
przesytki znajduje si¢ w Polsce. Prawo polskie nalezy stosowaé réwniez
wtedy, gdy umowa ma by¢ wykonana przez polska osobe prawna albo
polskiego obywatela, albo tez przy uzyciu polskiego statku powietrznego °.

3 W. Ludwiczak, Miedzynarodowe prawo prywame, Warszawa 1967, s. 193.

* Por. J. Skapski, Autonomia woli stron w zakresie zobowigzai z uméw w pol-
skim prawie miedzynarodowym prywatnym, Krakow 1964, s. 147—I159.

5 W. Ludwiczak, op. cit., s. 193.

 Por. C. Berezowski, Miedzynarodowe prawo lomicze, Warszawa 1964, s. 226—
—227.

4 Ruch Prawniczy
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O normie art. 12 prawa lotniczego mozemy wigc poczyni¢ kilka uwag.

1. Chodzi tu o norme¢ kolizyjng iuris dispositivi, gdyz art. 12 wyraz-
nie stanowi, ze przepisy w nim zawarte stosuje si¢ o tyle, o ile kontra-
henci nie skorzystali z mozliwosci wyboru innego prawa.

2. Norma art. 12 odnosi si¢ zarowno do przewozu pasazeréw, jak i do
przewozu bagazu i towardéw. Jezeli chodzi o przewo6z oséb, to nie odnosi
si¢ ona zapewne do przewozow pracownikow przedsigbiorstwa lotniczego
przewozu dokonywanych w ramach stosunku pracy, gdyz w tym za-
kresie beda zapewne mialy zastosowanie normy kolizyjne regulujace ko-
lizje prawa pracy.

3. Norma art. 12 dotyczy umowy o przewoz lotniczy i inne ustugi lot-
nicze (np. czarteru). Obejmuje ona swoim zakresem calg problematyke
umowy o przewodz lotniczy, sposdb zawarcia umowy, prawa i obowiazki
stron, system odpowiedzialnosci przewoznika lotniczego, zmiang umowy
0o wygasnigcie zobowigzania stron. Norma art. 12 stwierdza, ze odnosi
si¢ rowniez ,,do roszczen z tytutu szkod, powstatych w zwigzku z wyko-
nywaniem tych umoéw". O jakie roszczenia tu chodzi? Nie ma ustawo-
dawca zapewne na mys$li roszczen deliktowych, jakie moga wystgpowad
przy zbiegu norm o odpowiedzialnosci kontraktowej i deliktowej. Cho-
dzi natomiast w art. 12 o odpowiedzialno$¢ ex contractu za szkody wyrza-
dzone przez kontrahenta drugiemu kontrahentowi z powodu niewyko-
nania lub nienalezytego wykonania umowy (np. z powodu opdznienia).

4. Norma art. 12 prawa lotniczego jest norma kojizyjng niezupelng,
dlatego na tle normy powstaje problem, czy i w jakim zakresie mozna
do umoéw przewozu lotniczego stosowa¢ w Polsce réwniez prawo obce .

A%

Normy kolizyjne niezupelne pozostawiaja w prawie mig¢dzynarodo-
wym prywatnym luke czg¢$ciowa, ktora na ogél wypetnia si¢ przez za-
stosowanie analogii, przeksztalcajac norme¢ na zupeilng. W drodze wy-
ktadni art. 12 nalezy chyba dojs¢ do wniosku o stosowalno$ci réwniez
prawa obecnego. Nie wydaje si¢ bowiem, aby przewidujaca wtasciwosc
legis fori norma art. 5 i 6 prawa lotniczego miata uzupetni¢ norme art. 12
wykluczajac zastosowanie prawa obcego.

Jezeli nawet art. 5 i norma art. 6 ma charakter uzupetniajacy w sto-
sunku do pozostalych norm prawa lotniczego ®, to i tak ich zastosowanie

7 Wedtug ustalonego pogladu, przew6z pracownikéw przedsicbiorstwa lotni-
czego za pomoca S$rodka transportowego nalezacego do tego przewoznika, miesci
si¢ w ramach stosunku pracy, a nie w ramach przewozu.

¥ Tak W. Ludwiczak, op. cit., s. 221—222. Inaczej B. Walaszek i M. So$niak
(Migdzynarodowe prawo prywatne, t. 11, wyd. 2, Krakow 1965, s. 78), ktorzy od-
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uzupelniajace uprzedzi¢ musi metoda wypelniania luki czgSciowej z art.
12 przez stosowanie prawa obcego.

Tak wigc, skoro art. 12 poddaje prawu polskiemu umowy o przewodz
lotniczy wykonywane przez polskiego przewoznika, to analogicznie do
umoéw wykonywanych przez przewoznika obcego nalezy stosowal pra-
wo obcego panstwa. Na tejze zasadzie umowa przewozu wykonywana za
pomoca statku powietrznego majgcego przynalezno$¢ obcego panstwa
podlega prawu tego panstwa, lecz z zastrzezeniami, o ktorych nizej na-
piszemy.

Wydaje si¢ mianowicie, ze je$li zachodzi cho¢by jedna z pozostatych
przestanek witasciwosci prawa polskiego, tzn. znajdowanie si¢ w Polsce
loci contractus czy loci solutionis, to wykluczy¢ nalezy stosowanie in-
nego prawa jak tylko prawo polskie. Tak wigc, jesli umowg zawarto
w Polsce, to nalezy do niej stosowa¢ prawo polskie, chociazby przewoz
dokonywany byt za pomocg obcego statku powietrznego i chociazby locus
solutionis (port docelowy transportu) lezal w obcym panstwie. Gdy port
docelowy transportu, a wigc locus solutionis znajduje si¢ w Polsce, to
wlasciwe jest w §wietle art. 12 prawo polskie, chociazby umowg¢ zawarto
w obcym panstwie.

Jakie prawo nalezy jednak stosowa¢ do uméw o przewdz lotniczy
wykonywanych przez przewoznikdéw sukcesywnych na podstawie jed-
nego listu przewozowego (przewodz bezposredni)’ Wydaje sie, ze w bra-
ku wyboru prawa przez strony nalezy stosowa¢ przy takich transpor-
tach prawo polskie wtedy, gdy przewoznik polski jest tym, z ktoérym
przy zawieraniu umowy wystawia si¢ list przewozowy bezposredni. Pra-
wo polskie nalezy stosowa¢ rowniez wtedy, gdy wystawienie listu prze-
wozowego bezposredniego odbywa si¢ w Polsce albo przy poshugiwaniu
si¢ polskim statkiem powietrznym.

Art. 12 prawa lotniczego ma zastosowanie rowniez do przewozu prze-
sytek pocztowych, zwlaszcza ze nowy tekst konwencji warszawskiej usta-
lony w Hadze w r. 1955 nie obejmuje swym jednolitym uregulowaniem
przewozu poczty, a wiec zostawia miejsce dla kolizji ustaw (jesli oczy-
wiscie lotniczy transport poczty nie podpada pod normy jednolite $wia-
towej konwencji pocztowej). Natomiast art. 12 prawa lotniczego nie
dotyczy ubezpieczen w transporcie lotniczym. Umowa ubezpieczenia nie
podpada przeciez pod pojecie umowy przewozu, jakkolwiek w transpor-
cie lotniczym jest z ta3 umowg w pewnym sensie zwigzana. Podobnie nie
podpada umowa ubezpieczenia pod pojecie innych uméw o ushugi lot-

nosza norme¢ art. 5 prawa lotniczego do okreSlenia catosci systemu prawnego obej-
mujacego nie tylko prawo merytoryczne, lecz rowniez kolizyjne.

O przewozach sukcesywnych czy S$cislej przewoznikach sukcesywnych wy-
konujacych przewoz bezposredni, zob. W. GOrski, List przewozowy. Studium praw-
ne, Poznan 1959, s. 164.

4*
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nicze, o ktéorych moéwi art. 12, gdyz ubezpieczenie nalezy nie tyle do
kategorii ustug, ile do uméw losowych o wyptlate odszkodowan. Do ubez-
pieczen w transporcie lotniczym stosowa¢ nalezy dlatego normy koli-
zyjne zawarte nie w prawie lotniczym, lecz w prawie miedzynarodo-
wym prywatnym z 12 XI 1965 r. (art. 25 § 1, art. 26. art. 27 pkt 3).

VI

O miedzynarodowych konwencjach dotyczacych przewozu lotniczego
powiedziano wyzej, ze nastawione sg raczej na tworzenie prawa jedno-
litego anizeli kolizyjnego. Natomiast zawieraja one normy o charakterze
jurysdykcyjnym, a wigc wyznaczajace granice kompetencji sadow cywil-
nych poszczegdlnych panstw-sygnatariuszy. Dotyczy to np. art. XXVIII
konwencji warszawskiej w brzmieniu protokotu haskiego z r. 1955 o ujed-
nostajnieniu niektéorych prawidet dotyczacych miedzynarodowego prze-
wozu lotniczego. Norma art. XXVIII przewiduje jurysdykcje przemien-
ng stanowi ona, ze powdd moze wnies¢ powddztwo albo przed sad
domicylu, siedziby lub miejsca zaktadu przewoznika, za poSrednictwem
ktérego umowe zawarl, albo przed sad miejsca przeznaczenia. Powyzsza
norma jurysdykcyjna dotyczy sytuacji, gdy wskazane miejsca znajduja
si¢ na obszarze panstw-sygnatariuszy konwencji. Przez miejsce siedziby
przewoznika nalezy rozumie¢ miejsce, gdzie miesci si¢ zarzad przedsie-
biorstwa bg¢dacego osobg prawng. Jest to poglad stanowczo przewaza-
jacy w nauce prawa miedzynarodowego prywatnego '°. Natomiast przez
miejsce siedziby zakladu, za posrednictwem ktéorego umowa byla za-
warta, nalezy — moim zdaniem — rozumie¢ zaréwno zaktad stanowig-
cy filie¢ czy oddziat przedsigbiorstwa transportu lotniczego (nie majacy
osobowos$ci prawnej), jak rowniez miejsce siedziby przedsigbiorstwa ajen-
cyjnego, ktore (stanowigc osobne przedsicbiorstwo) zawarto z nadawca
CzZy pasazerem umowe¢ O przewo6z w imieniu przewoznika lub w imieniu
wlasnym.

Nadto art. XXXII zd. 2 konwencji warszawskiej stwarza podstawe
prawng dla klauzul arbitrazowych, jezeli chodzi o przewo6z towardéw.
Klauzule arbitrazowe sa tu dopuszczone, jezeli sad arbitrazowy ma
przeprowadzi¢ postepowanie w jednym z miejsc objetych kompetencja
jurysdykcyjng sadow cywilnych, przewidziang w przytoczonych wyzej
normach art. XXVIII konwencji. Podobnie art. IX ust. 3 zd. 2 konwen-
cji w Guadalajara dopuszcza klauzule arbitrazowe w zakresie przewozu
towarow.

19 6b. np. W. Ludwiczak, op. cit.,, s. 130—131; L. Reczéi, Internationales Pri-

vatrecht, Budapeszt 1960.
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Norm kolizyjnych we wtasciwym tego slowa znaczeniu, tzn. norm
okres§lajacych wtasciwo$§¢ prawa materialnego, konwencje lotnicze nie
zawierajg. Norma art. XXVIII zd. 2 konwencji warszawskiej w brzmie-
niu ustalonym protokotem haskim zawiera norme¢ prawa procesowego,
nie za$§ materialnego. Norma ta stanowi, ze postgpowanie podlegaé beg-
dzie prawu sadu orzekajacego. Jest to norma, ktdéra wyraza powszechna
zresztg zasad¢, w mys$l ktdérej sedzia stosuje zawsze prawo procesowe
obowigzujace w miejscu siedziby sadu (lex fori).

VII

Jezeli w umowach mig¢dzynarodowych prawa lotniczego, do ktorych
nalezy PRL, nie znajdujemy odpowiednich dla danej sytuacji norm ju-
rysdykcyjnych, to przechodzimy na ptaszczyzn¢ norm k.p.c, a miano-
wicie tych norm, ktére dotycza jurysdykcji krajowej w postepowaniu
procesowym (spornym). Do jurysdykcji sadow polskich w sprawach z za-
kresu umoéw przewozu (takze lotniczego) naleza sprawy przeciwko oso-
bom majacym siedzib¢ lub miejsce zamieszkania w Polsce, a nawet cho¢-
by tylko przebywajacym w Polsce (art. 1103 pkt 1 k.p.c). Sady polskie
posiadaja jurysdykcje w sprawach wymienionych kategorii oséb, gdy
wystepuja one jako pozwani. Nadto sadom polskim przystuguje jurys-
dykcja, gdy pozwany ma majatek w Polsce lub przystuguja mu prawa
majatkowe (art. 1103 pkt 2 k.p.c). Do spraw transportowych odnosi¢
si¢ takze powinna reguta, ze jezeli zobowigzanie powstato w Polsce lub
w Polsce ma by¢ wykonane, to sadom polskim przystuguje jurysdykcja
w sprawach cywilnych powstatych z takich zobowiazan (art. 1103 pkt 3
k.p.c); sa to zasady jurysdykcji ustawowej. Natomiast umowa proroga-
cyjna, przyjmujaca jurydykcje sadow polskich, moze byé¢ zawarta na
podstawie art. 1104 k.p.c Umowe prorogujaca jurysdykcje sadu zagra-
nicznego (obcego panstwa) moze zawrze¢ polski przewoznik, jes§li jest
nim osoba prawna, w granicach art. 1105 § 1 k.p.c. Dla klauzul arbitra-
zowych stwarza podstawe¢ prawng art. 1105 § 3 k.p.c. Jednakze zaréwno
umowy prorogacyjne, jak i klauzule arbitrazowe, gdy sa ustalone pomig-
dzy kontrahentami na podstawie k.p., sad polski uwzglednia jedy-
nie na skutek zarzutu strony procesowej, nie za§ z urz¢edu. Wydaje si¢
natomiast, ze omowione poprzednio klauzule arbitrazowe ustalane na
podstawie norm prawnych zawartych w konwencji warszawskiej i kon-
wencji w Guadalajara b¢eda uwzgledniane przez sady panstw-sygnatariu-
szy (w tym 1 Polski) z urz¢edu. Konwencja warszawska (podobnie zreszta
jak konwencja z Guadalajara) nie zawiera zastrzezen, z ktorych by wy-
nikato, ze klauzule arbitrazowe uwzgl¢dniane maja by¢ tylko na skutek
zarzutu strony procesowej.
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Perpetuatio iurisdictionis nast¢puje zasadniczo z momentem wnie-
sienia pozwu (art. 1097 k.p.c.). Odnosi si¢ to oczywiscie roOwniez do spraw
cywilnych z zakresu zobowigzan powstajacych z umowy o przewo6z lot-
niczy. Kodeks postepowania cywilnego przewiduje jednak pewien wy-
jatek co do momentu utrwalenia jurysdykcji: gdy w sprawie procesowej
kryterium jurysdykcyjne stanowi przebywanie, zamieszkanie czy posia-
danie siedziby przez osobe prawna w Polsce, to perpetuatio iurisdictionis
nastepuje z momentem doreczenia pozwu (art. 1103 pkt 1 k.p.c.)''.

CONTRAT DE TRANSPORT AERIEN DANS LE DROIT
INTERNATIONAL PRIVE

' CONFLITS DES LOIS ET JURIDICTION

Résum¢é

L'auteur analyse la norme de conflit de l'article 12 du droit aérien polonais
en 1962 concernant, entre autres le contrat de transport aérien de passagers, des
bagages et des marchandises. La norme de l'article 12 admet le choix de la loi
par les parties. Dans le cas ou les parties n'ont pas choisi la loi, l'article 12 ne
determine que les limites de l'application du droit polonais, or il comprend la
norme de conflit unilatérale. Le contrat de transport aérien est soumis a la loi
polonaise en cas ou il reste conclu en Pologne ou le lieu de destination se trouve
en Pologne et aussi quand il effectue le transport a l'aide du transporteur polo-
nais ou quand il accomplit le transport en avion polonais. A Il'avis de l'auteur on
applique la loi étrangére au transport aérien lorsque le transport effectue le
transporteur étranger ou quand le transport est effectué en avion étranger,
cependant seulement dans le cas ou ,locus contractus" ou ,locus solutionis" ne se
trouvent pas en Pologne. L'auteur discute aussi le transport par des transporteurs
aériens successifs avec une seule lettre de voiture. L'auteur touche aussi le pro-
bleme de la juridiction nationale des tribunaux civils en Pologne en vertu de
I'article 28 de la Convention de Varsovie sur le transport aérien. En analysant
la juridiction en matiére de la convention sur le transport aérien l'auteur examine
I'article 28 de la Convention de Varsovie, l'article 2 chap. 3 phr. 2 de la Con-
vention de Guadalajara. L'auteur considére l'application du Code de Procédure
Civile polonais dans le domaine de juridiction. Ici il discute l'application de l'article
110, 3 p. -3 du C. de P. C. aux jugements concernant le contrat de transport
aérien et en outre il analyse les dispositions sur la prorogation du for et sur les
clauses d'arbitrage dans les litiges concernant les contrats de transport aérien.

" W. Siedlecki, Zarys postepowania cywilnego, Warszawa 1960, s. 75.





