MIECZYSLAW WOJTYNA

FORMA CZYNNOSCI PRAWNEJ] W PRAWIE LOTNICZYM

Zagadnienia kolizyjne

I. ZASADY MIEDZYNARODOWEGO PRAWA PRYWATNEGO RZADZACE FORMA
CZYNNOSCI PRAWNYCH ZWIAZANYCH Z ZEGLUGA POWIETRZNA

Waznos¢ czynno$ci prawnych zaistnialych na pokladzie statku po-
wietrznego wymaga co do ich formy nalezytego uregulowania na pod-
stawie zasad miedzynarodowego prawa prywatnego. Jak wiadomo, ludzie
tworza dzisiaj takie stosunki cywilnoprawne, ktére nie mieszczg si¢ wy-
lacznie w granicach jednego obszaru prawnego, lecz wychodza poza nie,
wigzac si¢ z ustawodawstwem roéznych panstw, bo granice panstwa nie
pokrywaja si¢ zawsze z granicami stosowania jego praw, wlasne prawo
moze by¢ stosowane poza wiasnym terytorium, podobnie jak obce prawo
moze by¢ respektowane na terytorium witasnym. W szczegolniejszy spo-
sob zagadnienie to staje si¢ przedmiotowe gdy chodzi o obszar powietrzny
i czynno$ci prawne zwigzane z zegluga powietrzng. Normy mig¢dzyna-
rodowego prawa prywatnego kazdego panstwa wskazujac prawo wiasciwe
dla migdzynarodowych stosunkéw osobistych i majatkowych w zakresie
prawa cywilnego, rodzinnego, opiekunczego czy prawa pracy okresSlajg
takze zasady rzadzace forma réznych czynnosci prawnych jako jeden
z warunkoéw ich waznosci. W obrocie prawnym mi¢dzynarodowym pow-
szechnie spotykamy dwie zasady wlasciwo$ci w odniesieniu do formy:
locus regit actum 1 lex causae. Za przyjeciem starej zasady legis loci,
znanej juz postglosatorom, najsilniej przemawialy zawsze potrzeby
obrotu, poniewaz najtatwiej stosowac si¢ do prawa miejsca sporzadzenia
czynnosci prawnej. Kiedy natomiast zachodza powazne trudnosci przy
ustalaniu jej miejsca dokonania (np. w przypadku zawarcia umowy pod-
czas podrozy), stosuje si¢ zasade legis causae, ktora w XIX w., gldwnie
dzigki Savigny'emu, zaczyna nabiera¢ w prawie mig¢dzynarodowym pry-
watnym coraz wi¢ckszego znaczenia. Przemawia za nig m. in. to, ze wska-
zane przez nig wilasciwe prawo jest istotnie najblizsze danej czynnosci
prawnej, bo jezeli forma stanowi tylko jeden z wymogdéw waznosci czyn-
nosci prawnej, nie za$ tylko jedyny, to powinna wraz z innymi wymogami
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skutecznosci podlega¢ jednemu i temu samemu prawu. Dlatego tez spo-
tykamy do$¢ czesto wsrdod wspdlczesnych ustawodawstw 1 w dzisiejszej
praktyce takie przypadki, ze respektujac starag, tradycyjna zasadg¢ locus
regit actum, zestawia si¢ ja alternatywnie z zasada legis causae jako wla-
$ciwoscig prawa wlasciwego dla samej czynnosci. Takie wigc alternatywne
zestawienie zasad spotykamy m. in. w przepisach wprowadzajacych kodeks
cywilny niemiecki z 1896 r. Art. 11 tychze przepisow postanawia, ze
»forme¢ czynnosci prawnej okresla ustawa, normujgca stosunek prawny,
bedacy przedmiotem czynnosci prawnej; wystarczy jednak zachowanie
ustawy miejsca, gdzie czynno$¢ zostata dokonana". Podobne zestawienie
znajdujemy w japonskiej ustawie kolizyjnej z 1898 r. (art. 8), chinskim
rozporzadzeniu z 5 VIII 1918 r., w nowym kodeksie cywilnym wloskim
z 1942 r. (art. 26), dawnej polskiej ustawie o prawie mi¢dzynarodowym
prywatnym z 1926 r. (art. 5) i miedzydzielnicowym prawie prywatnym
(art. 7), dawnej czechoslowackiej ustawie o prawie mig¢dzynarodowym
prywatnym z 1948 r. (art. 7 1 § 8).

Obecnie obowigzujaca ustawa polska z dnia 12 XI 1965 r. (Dz. U. nr 46
poz. 290), w przepisie art. 12 okresla, ze ,,forma czynno$ci prawnej podlega
prawu wtasciwemu dla tej czynno$ci. Wystarcza jednak zachowanie formy
przewidzianej przez prawo panstwa, w ktérym czynno$¢ zostaje doko-
nana". Stosunek powyzszych zasad wtlasciwosci w zakresie czynnoS$ci
prawnych i ich formy moze ksztaltowaé si¢ w réozny sposob. Moze polegad
na tym, ze wszystkie bez rdéznicy stosunki cywilnoprawne, wynikte na
pokladzie statku powietrznego, poddane zostana prawu miejsca rejestracji
tego statku. Tego rodzaju uregulowanie zawiera szereg ustawodawstw,
m. in. art. 5 greckiej ustawy z 1931 r., ustawy syryjskiej z 1949 r., art. 6
ust. 2 dawnej belgijskiej ustawy lotniczej z 1919 r. i inne. Ten sposob
uregulowania moze jednak prowadzi¢ do sprzeczno$ci z zasadami prawa
miedzynarodowego prywatnego, bo stwarza jakie§ specjalne reguty koli-
zyjne prawa lotniczego, absurdalne z punktu widzenia ogdlnego. Wezmy
dla przyktadu taki przypadek: czy np. zdolno$¢ stron zawierajacych umowe
na statku powietrznym mamy ocenia¢ wedlug prawa miejsca rejestracji
statku? Czy to prawo ma tez by¢ wilasciwe do ustalenia porzadku praw-
nego, wedlug ktorego ma si¢ dokonaé spadkobranie po osobie zmartej
na poktadzie samolotu? Z tych wzgledow wspodtczesne ustawy, jak np.
dawne polskie prawo lotnicze z 1928 r. w art. 58, ustawa belgijska z 27
VI 1937 r. w art. 10 ust. 1, wenezuelska z 13 VIII 1944 r. w art. 21 ust. 2
oraz szereg innych wybieraja inne rozwiagzanie. Do grupy tej nalezy
réwniez obecne polskie prawo lotnicze, ktéore w art. 13 ust. 1 ustala prawo
wtasciwe dla oceny stosunkéw cywilnoprawnych powstatych wskutek
zdarzenia zaszlego na statku powietrznym w czasie lotu lub w czasie
przebywania na obszarze nie podlegajacym zwierzchnictwu zadnego pan-
stwa, tak jak gdyby zdarzenie to nastapilo w miejscu, w ktérym statek
jest zarejestrowany. Stosuje si¢ to rowniez do formy czynnosci prawnej
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(art. 13 ust. 2). A zatem ilekro¢ prawo mig¢dzynarodowe prywatne pod-
daje dane zdarzenie /legi loci, prawem tym jest prawo miejsca zarejestro-
wania statku powietrznego.

Nie wszystkie wigc stosunki prawne powstate na pokladzie statku
poddaje si¢ wtasciwosci prawa rejestru. W podanych wyzej przyktadach
zdolno$¢ osobista i spadkobranie ocenia¢ bedziemy wedlug prawa ojczy-
stego. Przy dokonywaniu czynnos$ci prawnych mozliwy bedzie wybor
prawa, a przy interesujagcym nas zagadnieniu formy czynno$ci prawnej
bedzie wtasciwe w zasadzie prawo wlasciwe dla samej czynno$ci czyli
lex causae. Wtasciwosci prawa rejestru bgda poddane zatem jedynie te
stosunki cywilnoprawne, dla ktéorych prawo miejscowe byloby normalnie
wlasciwe.

Przypadki wyzej przyktadowo wymienione nie przedstawiaja zadnej
osobliwo$ci zwigzanej z przestrzenia powietrzng, ktéra by uzasadniata
konieczno§¢ odrgbnych rozwazan. W zakres niniejszych dociekan wchodzi
jedynie taki przypadek, w ktorym forma aktu prawnego dokonanego na
pokladzie statku powietrznego rzadzi lex loci actus.

Zgodnie z art. 992 holenderskiego kodeksu cywilnego zakazane jest
obywatelom holenderskim sporzadzanie testamentu holograficznego za
granicag. Wedlug tego prawa zagadnienie nalezy do zakresu zdolnosci
prawnej jednostki. Wazno$¢ testamentu sporzadzonego w tej formie przez
obywatela holenderskiego w obcym kraju bgdzie uznana lub nie, w za-
leznos$ci od sadu, ktoéry dang sprawe bedzie rozstrzygail. Na przyktad
obywatel holenderski pisze testament na francuskim statku powietrznym
w czasie lotu Londyn—Paryz. Wedlug prawa francuskiego zagadnienie
formy testamentu nie stanowi wyjatku od stosowania reguly locus regit
actum: prawo francuskie uznaje fakultatywnos$¢ tej zasady, w kazdym
razie w odniesieniu do testamentu®. Jesli forma holograficzna testamentu
jest uznana w panstwie, w ktorym zostal on sporzadzony, jego waznos$¢
jest respektowana. Zachodzi teraz pytanie, jakie miejsce nalezy uznac
za miejsce sporzadzenia testamentu, je§li on zostal sporzadzony na po-
ktadzie statku powietrznego? Wystarczy tu da¢ tylko z miejsca narzu-
cajace si¢ rozwigzanie: stosujac zasade prawa ojczystego, nalezy uznad
za miejsce sporzadzenia testamentu panstwo, w ktoérym statek powietrzny
jest zarejestrowany. Stosowane wigc bedzie w tym przypadku prawo
francuskie. Testament bedzie wazny co do formy. Nie bedzie on wazny
wobec sadu holenderskiego, gdyz prawo holenderskie stoi na stanowisku,
ze zagadnienie to zalezy od zdolno$ci osobistej stron, a ta w konsekwencji
od ich statutu personalnego.

Powyzszy przyktad wskazuje, jak wazny jest statek powietrzny jako
miejsce sporzadzenia czynno$ci prawnej. Bedzie tu chodzilo o zastoso-

''s. Arminjon, Precis de droit international privé, t. 11, Paris 1949, s. 195. Por.

takze Z. Bartin, Principes de droit international privé, Paris 1932, s. 575.
> Niboyet, Cours de droit international privé francais, wyd. 2, Paris 1949, s. 603.
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wanie umownej lex loci actus we wszystkich przypadkach, w ktorych
lex loci actus bedzie prawem wtasciwym. Powiedzmy juz teraz, ze ta
umowng lex loci jest prawo panstwa, w ktorym statek powietrzny jest
zarejestrowany. Juz Instytut Prawa Miedzynarodowego w r. 1911 wy-
magal posiadania przez statek tylko jednej przynaleznosci panstwowej .
Konwencja za§ o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym podpisana
w Chicago 7 XII 1944 r.* dopuszcza przenoszenie decydujacej o przyna-
leznosci statku rejestracji z jednego panstwa do drugiego i dodaje, ze
ma to si¢ odbywac¢ zgodnie z prawem danego panstwa (art. 18 i 19) co
nalezy rozumie¢ w ten sposob, ze przy przenoszeniu rejestracji, a wigc
przy zmianie przynalezno$ci panstwowej statku powietrznego wtasciwe
jest zaro6wno prawo panstwa, w ktéorym statek powietrzny byl zarejestro-
wany, jak i prawo panstwa, w ktorym statek powietrzny bedzie zare-
jestrowany wskutek przeniesienia rejestracji.

Niewatpliwa odrgbno$¢ istniejacej w lotnictwie sytuacji faktycznej
wymaga dostosowanego do niej odrgbnego unormowania. I tak np. pod-
stawag stosunkow cywilnoprawnych w prawie lotniczym angielskim jest
umowa stron. Jezeli nie ma wskazanego przez strony prawa, wowczas
nastepuje zastosowanie legis loci contractus, a w pewnych innych wy-
padkach wtasciwa jest lex loci solutionis. Nie przyjmuje si¢ natomiast
zasady wlasciwosci prawa panstwa przynalezno$ci statku®, jak to spo-
tykamy w prawie morskim przy zastosowaniu zasady legis banderae.

Przepisy dotyczace czynnos$ci zwiazanych z przewozem lotniczym za-
warte sg w Cariage by Air Act (1932) w odniesieniu do transportu we-
wnetrznego 1 mi¢dzynarodowego. Jesli chodzi wylacznie o przewdz mig-
dzynarodowy, to przepisy dotyczace czynnosci prawnych zawiera umowa
angielska Cariage by Air Act (1950)°.

Radziecki kodeks lotniczy z 26 XII 1961 r. obowiazujacy od 1 I 1962 r.
postanawia, ze do ZSRR nalezy zupetna i wylaczna suwerenno$§é w prze-
strzeni powietrznej Zwiazku, przez ktéra kodeks rozumie przestrzen po-
wietrzng potozona nad radzieckim terytorium ladowym i wodnym, wla-
czajac morze terytorialne okre§lone prawem radzieckim i zawartymi przez
ZSRR umowami miedzynarodowymi’. Nauka® i ustawodawstwo ra-

* Annuaire de l'Institut de Droit International, 1911, s. 346.

* Polska ratyfikowala te konwencje (i z nig uktad o tranzycie miedzynarodo-
wych stuzb powietrznych) 6 XI 1958 r., Dz. U. z 1959, nr 35, poz. 212, 213, 214. Byla
ona kilkakrotnie nowelizowana (zob. Dz. U. z 1963, nr 24, poz. 137). Na podstawie
tej konwencji zostala utworzona Migdzynarodowa Organizacja Lotnictwa Cywilnego
(ICAO — International Civil Aviation Organization).

> Por. Showcross, Beaumont, On Air Law, wyd, 2, Londyn 1951, rozdz. 337,
s. 310-311.

% Ibidem, s. 311.

7 Art. 1; Wiedomsti Wierchownogo Sowieta Sojuza Sowietskich Socjalisticze-
skich Riespublik z dnia 29 XII 1961 r., nr 52 (1087), poz. 538.

8S. B. Krylow, Wozdusznoje prawo i jego polityko-ekonomiczeskije —osnowy,
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dzieckie ° w odniesieniu do sporzadzonych na statku powietrznym czyn-
nosci prawnych i ich formy respektuje wtasciwosci prawa panstwa przy-
naleznos$ci statku powietrznego (art. 10). Radziecki kodeks lotniczy po-
stanawia jednak, ze ZSRR nie uznaje z chwilg rejestracji statku w pan-
stwowym rejestrze cywilnym statkow powietrznych ZSRR wszelkich
poprzednich wpiséw dokonanych w rejestrach statkow powietrznych
w innych panstwach (art. 11).

II. FORMA CZYNNOSCI PRAWNEJ W POLSKIM PRAWIE LOTNICZYM

Polska ustawa z 12 XI 1965 r., zawierajaca prawo prywatne mig¢dzy-
narodowe, we wspomnianym juz wyzej przepisie art. 12 zawiera tacznik
o doniostym znaczeniu, ktéry od dawna wskazywal i dzi§ dalej wskazuje
prawo wtlasciwe dla szerokiego =zakresu stosunkéw cywilnoprawnych.
Chociaz zawarta w tym artykule zasada locus regit actum obowiazuje
w Polsce w mniejszym stopniu niz w innych systemach prawnych, nie-
mniej jednak dziata jako regula ogoélna gdy chodzi o forme¢ czynnoS$ci
prawnych. Nadmieni¢ tu trzeba, ze je$li przy ustalaniu miejsca dokona-
nia czynno$ci prawnej natrafiamy na trudnos$ci i nie mozemy tego miejsca
wskaza¢, wowczas nie ma zastosowania lex Jloci actus. Niejednokrotnie
tez przeciw braniu pod uwage¢ miejsca sporzadzenia czynnos$ci prawnej
moga przemawiaé¢ tego rodzaju wzgledy, jak np. luzno$¢ nieistotnego,
a czesto przypadkowego zwigzku miedzy czynno$cig prawng a prawem
miejsca jej dokonania. W szczegélniejszy sposéb mozemy si¢ dzi§ spotkaé
z takimi przypadkami w odniesieniu do czynno$ci prawnych zdziatanych
na statku powietrznym w czasie zeglugi. Dlatego tez prawo lotnicze kaze
je uwazaé za zdziatane w miejscu, w ktorym statek powietrzny jest za-
rejestrowany. Zasadg¢ t¢ stosuje si¢ rowniez do oceny formy czynno$ci
prawnej. Tak regulowalo to zagadnienie dawne polskie prawo lotnicze '’
i w podobny sposéb reguluje, jak to w dalszym ciggu naszych rozwazan
zobaczymy obecne prawo lotnicze.

Prawo lotnicze z 1962 r.'"' jako lex sepcialis idzie w tym zakresie za
naszym prawem mie¢dzynarodowym prywatnym, ktéore wystepuje jako

Trudy Nauczno-issledowatielnogo Aeroinstituta, Leningrad 1931, s. 89 - 95. Por. takze
A. N. Makarov, ktéory omawia to zagadnienie w: Woprosy wozdusznogo prawa
(praca zbiorowa), Moskwa 1927, s. 39-56, 76 -85, 111 - 126, 139 - 149.

? Jezdéw, Sawiczew, Nowoje w prawowom regulirowanii wozdusznych — pieve-
wozow w SSRR, Sowietskoje Gosudarstwo i Prawo 1962, z. 5.

" Art. 58 rozporzadzenia prezydenta RP z dnia 14 III 1928 r. zawieral posta-
nowienie: ,,Czynno$ci prawne, zdziatlane na statku powietrznym w czasie zeglugi,
uwaza si¢ za zdzialane w miejscu, w ktorym statek jest zarejestrowany" (Dz. U.
nr 31, poz. 294). Analogicznie to zagadnienie ujmowal przepis art. 56 jednolitego
tekstu prawa lotniczego, ogloszonego w Dz. U. nr 69, poz. 437 z 1935 r.

"' Dz U. nr 32, poz. 153 z 1962 r.
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lex generalis. Przepis art. 13 ust. 1 i 2 naszego prawa lotniczego stanowi,
ze prawo wilasciwe dla oceny stosunkéw cywilnoprawnych, powstatych
wskutek zdarzenia na statku powietrznym w czasie lotu lub w czasie
przebywania na obszarze nie podlegajacym zwierzchnictwu zadnego pan-
stwa, ustala si¢ tak, jak gdyby zdarzenie to nastgpito w miejscu, w ktorym
statek powietrzny jest zarejestrowany '>. Przepis ten stosuje si¢ réwniez
do oceny formy czynnos$ci prawnej.

Jak wynika to z tresci postanowienia cytowanego wyzej art. 13, forma
czynno$ci prawnej rzadzi wyraznie zasada locus regit actum. Przepis za-
warty w art. 13 polskiego prawa lotniczego jest norma kolizyjng tak
skonstruowang, ze dziala w zakresie prawa migdzynarodowego prywat-
nego i dotyczy wszelkiego rodzaju czynno$ci prawnych. Norma ta nie
poddaje zawsze i wprost danych czynno$ci prawu obowigzujacemu
W miejscu zarejestrowania statku powietrznego, lecz tylko je umiejsca-
wia. Stusznie wigc stwierdza C. Berezowski, ze przepis ten jest uwazany
wilasciwie ,,za norm¢ kwalifikacyjng, nie za$ kolizyjng". Zdaniem Bere-
zowskiego, ,,rozumie¢ trzeba szerszg intencj¢ ustawodawcy, ktory pragnat
tu stworzy¢ norme¢ kolizyjng, kazat stosowaé prawo miejsca rejestracji,
co wystepuje W sposob niedwuznaczny w tym samym przepisie, kiedy
chodzi o forme czynnosci prawnej (art. 13 ust. 2)" .

Dla poréwnania warto nadmieni¢, ze odmiennie natomiast przedsta-
wia si¢ to zagadnienie w prawie belgijskim. Art. 6 belgijskiej ustawy
o prawie lotniczym z 1919 r. zawiera postanowienie, w mys$l ktérego
»Stosunki prawne powstajace migedzy osobami w czasie zeglugi powietrz-
nej sa regulowane przez prawo belgijskie". W polskim systemie prawnym
przyjmuje si¢, ze czynnosci prawne dokonane na statku w czasie zeglugi
powietrznej podlegaja temu prawu merytorycznemu, ktére jest dla nich

'2 Instytucja rejestru statku posiada donioste znaczenie. Wywoluje ona skutki
prawne przez dokonanie wpisu statku w panstwowym rejestrze statkow powietrz-
nych (niezaleznie od wpisu praw prywatnych) oraz skutki, jakie wynikaja z wpi-
sania podmiotowych praw prywatnych w tym rejestrze. Zarejestrowanie statku
powietrznego w pewnym panstwie wytwarza migdzy tym statkiem a panstwem
prawny zwiazek, ktorego przejawy ujmuje bardzo czesto tacznie. Por. K. Przyby-
towski, Kilka uwag o znaczeniu rejestru statkow powietrznych w  zakresie praw
rzeczowych, Ruch Prawniczy, Ekonomiczny i Socjologiczny 1937, z. 4, s. 509 i n.).

Kiedy mowi si¢ o ,przynalezno$ci panstwowej" statkow powietrznych, ma si¢
na uwadze silny zwiazek (silniejszy od szeregu innych, jak mowi prof. Przybylow-
ski w cytowanej pracy, np. od zwigzku zachodzacego migdzy obszarem prawnym
a rzecza znajdujacg si¢ nad nim, a nawet na nim), ktory dotyczy przedmiotu praw
i ktory zachodzi pomigdzy statkiem a panstwem (miejscem) jego zarejestrowania.
Wezla tego nie nalezy utozsamiaé ze zwigzkami, jakie tacza podmioty praw (osoby
fizyczne lub prawne) z pewnym obszarem prawnym jakiego$ panstwa. Nalezy tu
podkres$li¢, ze przez wpisanie statku powietrznego do rejestru panstwowego usta-
nawia si¢ jego przynalezno$¢ panstwowa polska, jak to stanowi § 6 rozporzadzenia
wykonawczego ministra komunikacji z dnia 5 IV 1932 r. (Dz. U. nr 69, poz. 635).

B c. Berezowski, Miedzynarodowe prawo lotnicze, Warszawa 1964, s. 150 - 151.
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wlasciwe wedlug wskazan norm kolizyjnych polskiego prawa miedzyna-
rodowego prywatnego, z tym jednakze zastrzezeniem, ze tam gdzie te
normy kolizyjne przewiduja wlasciwos¢ prawa miejsca sporzadzenia
czynno$ci prawnej (np. zawarcie umowy, sporzadzenie testamentu), za-
miast niego bedzie zastosowane prawo obowigzujace w miejscu zareje-
strowania statku. Jesli za§ umowa podlega prawu miejsca zamieszkania,
w takim przypadku przepis art. 13 ustala rowniez prawo wlasciwe dla
oceny stosunkéw cywilnoprawnych.

Statek uwaza si¢ niejako za przedluzenie terytorium panstwa, do kto-
rego on nalezy '* (polskie prawo dotyczace lotnictwa, powstale w okresie
migdzywojennym, sformutowato nawet fikcje terytorium latajagcego w de-
krecie o prawie lotniczym '°). Szczegélnie silnie dziataja te wzgledy wow-
czas, gdy chodzi o czynnosci prawne zdzialane na statku powietrznym
zarbwno w czasie lotu, jak roéwniez w czasie przebywania na obszarze
nie podlegajacym zwierzchnictwu zadnego panstwa. Dlatego tez art. 13
polskiego prawa lotniczego okres§la je ,,jak gdyby zdarzenie to nastgpito
w miejscu, w ktorym statek powietrzny jest zarejestrowany", wyklucza-
jac w ten sposob dziatanie rzeczywistego prawa miejsca sporzadzenia
czynnosci, m. in. wlasnie ze wzglgdu na trudno$¢ ustalenia i przypadko-
wos$¢. Przynalezno$¢ za$ panstwowa statku powietrznego okresla si¢ za-
leznie od tego, w ktorym panstwie zostal on wpisany do rejestru wpiso-
wego. Jezeli statek powietrzny jest wpisany rownocze$nie do rejestrow
roznych panstw, uznaje si¢ jedynie wpis, ktory nastgpil najwczesniej
(art. 17 ust. 1 i 2 polskiego prawa lotniczego)'®. Zasada przyjeta przez
nasze prawo lotnicze jest poddanie prawu polskiemu wszystkich (a wigc
rowniez i obcych) statkow powietrznych oraz rzeczy znajdujacych si¢ na
tych statkach w czasie lotu w polskiej przestrzeni powietrznej i w czasie
przebywania na terytorium Polski (art. 5).

Jezeli natomiast czynno$¢ prawna podlega legi causae, wowczas jest
dla nas obojetne, czy zostala zawarta na poktadzie statku powietrznego,
czy na terytorium'' jako rzeczywistym miejscu, ktorego prawo rzadzi
dang czynnoscig'®. W takim przypadku dla oceny formy tej czynnosci

" Por. Flavio de Planta, Principes de droit international privé applicables aux
actes accomplis et aux faits commis a bord d'un aéronef, Genéve 1955, s. 56 i n.
(Czg$¢ ogbdlna, Lwow 1935, s. 144).

"5 Tekst jednolity: Dz. Ust. nr 69 z 1935 r., poz. 437, art. 56 i 80.

' Por. cenne uwagi z zakresu prawa cywilnego w zwiazku z rejestrem statkéw
powietrznych K. Przybylowskiego, Kilka uwag o znaczeniu rejestru statkow po-
wietrznych w  zakresie praw rzeczowych (Ruch Prawniczy, Ekonomiczny i Socjolo-
giczny 1937, z. 4, s. 509-518); o przynalezno$ci panstwowej statkow por. C. Bere-
zowski, op. cit., s. 101 - 108.

7 Flavio de Planta, op. cit., s. 57.

' A. Makaréw, O koliziach ustawodawstw w prawie lotniczym (referat na 50
sesji Instytutu Prawa Migdzynarodowego w Salzburgu w r. 1961, Annuaire de 1'In-
stitut de Droit International).

3 Ruch Prawniczy z. 11/69



34 Mieczystaw Wojtyna

bedzie wlasciwe prawo dla samej czynnosci. Czynnos$ci prawne wynika-
jace z praw rzeczowych na statku powietrznym oraz na znajdujacych si¢
na nim rzeczach okresla si¢ wedlug prawa panstwa przynaleznosci da-
nego statku (art. 10 polskiego prawa lotniczego).

W odniesieniu do praw rzeczowych art. 10 polskiego prawa lotniczego
stanowi norme¢ specjalng dla zakresu prawa lotniczego. Przepis ten za-
wiera pewne odchylenie od zasad ogdlnych zawartych w przepisie art.
24 § 1 ustawy o prawie miedzynarodowym prywatnym z 1965 r."” Zgodnie
z przepisami tegoz artykutu prawa rzeczowe, ktéorych przedmiotem jest
statek powietrzny jako rzecz ruchoma, musialyby podlega¢ prawu tego
panstwa, na ktéorym czy nad ktéorym znajduje si¢ w danym momencie.
Takie rozwiazanie byltoby niestuszne, gdyz zwiazek statku z danym ob-
szarem jest zbyt luzny i krotkotrwaty oraz czesto moze powodowaé trud-
nosci w ustalaniu obszaru danego panstwa, zwlaszcza wtedy, gdy odbywa
lot nad pelnym morzem jako obszarem nie podlegajacym zadnemu
zwierzchnictwu panstwowemu. Dlatego tez rzeczywiste polozenie rzeczy
powinien okresla¢ inny, bardziej miarodajny i wlasciwy tacznik, tj. prawo
panstwa przynaleznosci statku powietrznego .

Obowiagzujace obecnie nasze prawo lotnicze przyjmuje zasade prawa
lotniczego z 1928 r., zastepujac jedynie tacznik miejsca rejestracji taczni-

" Art. 24 § 1 ustawy o prawie miedz, pryw. zawiera postanowienie nastepuja-
cej tresci: ,,Wlasno$¢ i inne prawa rzeczowe podlegaja prawu panstwa, w ktéorym
znajduje si¢ ich przedmiot" (Podobnie jak dawna ustawa o prawie miedz. pryw.
z 1926 r., ustawa o prawie miedz. pryw. aktualnie obowiazujaca pozostawia w dzie-
dzinie prawa rzeczowego wlasciwosci prawa panstwa, w ktorym znajduje si¢ rzecz).

20 Sprawa miedzynarodowego uregulowania praw rzeczowych (i wynikajacych
z nich czynno$ci prawnych i ich form) na statkach powietrznych byta opracowana
przez odpowiednich rzeczoznawcoéw jeszcze w r. 1931, lecz doczekata si¢ swego uje-
cia umownego dopiero w konwencji o mig¢dzynarodowym uznaniu praw na statku
powietrznym, podpisanej w Genewie 19 VI 1948 r. Por. Zbior konwencji lotniczych,
Warszawa 1951, s. 123 - 131. Polska nie przystapita do tej konwencji.

Przedmiotem umowy (konwencji) z 1948 r. jest wzajemne uznanie przez jej
kontrahentow szeregu praw rzeczowych wymienionych w tej konwencji, jak np.
prawa wlasnosci, prawa nabycia droga kupna wlasnosci statku, przyslugujace
dzierzycielowi (posiadaczowi niesamoistnemu statku), prawa korzystania ze statku
powietrznego w wykonaniu umowy najmu, przyznane na okres przynajmniej szesciu
miesi¢cy, hipoteki, przewlaszczenia w celu zabezpieczenia i wszelkich podobnych
praw ustanowionych umownie na statku powietrznym w celu zabezpieczenia wie-
rzytelnosci. Konwencja ta wymaga m. in.,, aby prawa ostatnie byly ustanowione
zgodnie z prawem panstwa rejestracji i byly wpisane do rejestru w panstwie re-
jestracji statku powietrznego (art. 1 ust. 1). Konwencja wymaga, aby wszelkie
wpisy, ktore odnosza si¢ do statkdw powietrznych, byly dokonywane w jednym
i tym samym rejestrze. O dopuszczalno$ci wpisu decyduje w ostatnim rze¢dzie pan-
stwo rejestracji, mozna bowiem odméwi¢ wpisania takich praw, ktéorych nie wolno
ustanowi¢ wedtug praw tego panstwa (art. 2 ust. 1 i 3). Konwencja uznaje zasadg
dostepnosci spisow dla wszystkich. Kazdy moze zada¢ wydania wypisow, odpisow
lub uwierzytelnionych wyciagdéw, ktéore do czasu przeprowadzenia dowodu prze-
ciwnego, s3 dowodem co do tresci ujawnionej w rejestrze (art. 3 ust. 2).
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kiem przynaleznosci panstwowej, co trzeba uzna¢ za shluszne, poniewaz
przez rejestracj¢ uzyskuje statek powietrzny swg przynalezno$¢ panstwo-
wa, ktora dopiero pociaga za sobg skutki w zakresie catoksztaltu praw
zwigzanych ze statkiem. Nalezy tu dodaé, ze przepis art. 10 traktuje
o prawach rzeczowych na rzeczach, z czego wynika podleganie zawsze
statku i rzeczy na nim prawu wilasciwemu ze wzgledu na przynaleznosé
statku. Lacznik przynaleznosci panstwowej (w braku odmiennego prze-
pisu) rozcigga si¢ na polskie statki powietrzne i na rzeczy na tych stat-
kach, jezeli znajduja si¢ one poza polska przestrzenig powietrzng i tery-
torialng. Prawo lotnicze przyznaje jednak pierwszenstwo prawu miejsca
polozenia rzeczy, jezeli statek polski przebywa na terytorium obcego
panstwa. Natomiast prawo przynaleznosci polskiej stosuje si¢ tylko
w dwoch przypadkach: jezeli statek przebywa na obszarze nie podlega-
jacym zwierzchnictwu zadnego panstwa i je$li chodzi o wszelki lot poza
granicami polskiej przestrzeni powietrznej, jak to okresla przepis art. 6
polskiego prawa lotniczego.

Na gruncie opisanych wyzej zdarzen prawnych przedstawiono w za-
sadzie ocen¢ formy czynno$ci prawnych z zakresu polskiego prawa lot-
niczego, dokonywanych na statku powietrznym (art. 13 i in.). Nalezy z ko-
lei poswieci¢ kilka uwag zagadnieniom formy czynnos$ci prawnych zdzia-
tanych poza statkiem. Chodzi tu gltownie o umowy o przewo6z lotniczy.
Przepis art. 12 polskiego prawa lotniczego z 1962 r., regulujacy witasciwe
zagadnienie kolizyjne powstale w zwigzku z umowami o przewoz, sta-
nowi, ze do umow o przewoz lotniczy i inne ustugi lotnicze oraz do rosz-
czen z tytutu szkod powstatych w zwigzku z wykonywaniem tych umow
stosuje si¢ — jezeli strony nie dokonaty wyboru prawa — prawo polskie
w nastepujacych przypadkach: 1) jezeli umowa zostala zawarta (lex loci
contractus); 2) jezeli podlega wykonaniu w Polsce (lex loci solutionis):
3) jezeli ma by¢ wykonana przez polska osobe prawng lub przez obywa-
tela) polskiego; 4) jezeli umowa ma by¢ wykonana przy uzyciu (nawet
czesciowym) polskiego statku powietrznego.

Tak wiec powyzszy przepis daje szeroka mozno$¢ stosowania prawa
polskiego (lex patriae), ograniczona tylko mozliwoscia wyboru prawa przez
zainteresowane strony. Wchodzi ono w gre wilasciwie zawsze, ilekro¢
tylko istnieje jakikolwiek tacznik wskazujacy jego wlasciwos¢. Nalezy
jednak doda¢, ze polskie prawo lotnicze (zgodnie z tresciag art. 15 ust. 1)*'
daje pierwszenstwo w roztrzyganiu kwestii przepisom zawartym w umo-
wach migdzynarodowych jako jednolitemu prawu miedzynarodowemu
prywatnemu. Tak szerokie okreslenie wilasciwosci polskiej ustawy ttu-

21 Art. 15 ust. 1 polskiego prawa lotniczego postanawia: ,,Przepisy prawa lotni-
czego nie naruszaja umow mig¢dzynarodowych obowiazujacych Polsk¢ w zakresie
lotnictwa cywilnego".
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maczy si¢ jako wyraz tendencji do jak najszerszego zastosowania systemu
norm wzorowanego na ujednoliconych normach miedzynarodowych *.

Najwazniejsze wskazania co do formy i tresci dokumentow przewo-
zowych dla ruchu migdzynarodowego podaje konwencja warszawska
z dnia 12 X 1929 r. ze zmianami wprowadzonymi przez protokét zmie-
niajacy te konwencje, podpisany w Hadze 28 IX 1955 r.”* Rozdziat II tej
konwencji warszawskiej dotyczy dokumentow przewozowych: biletow
podrézy stanowigcych (do chwili dania dowodu przeciwnego) dowod za-
warcia i warunkow umowy o przew6z osob (art. 3), kwitu bagazowego,
stanowigcego dowod oddania bagazu do ekspedycji i warunkéw umowy
o przewoz (art. 4), przewozowego listu lotniczego (art. 5-16), stanowia-
cego dowod zawarcia umowy o przewoz towaru i warunkow tego prze-
wozu (art. 11 ust. 1). Sa to szczegodlnego rodzaju formy pisemne umow
0 przewoz lotniczy.

W panstwach, w ktorych uwaza si¢ umowe¢ migdzynarodowa za czgsc
prawa krajowego, orzecznictwo przyjmuje te samg zasad¢e w odniesieniu
do konwencji warszawskiej. Przyktadowo mozna tu poda¢ wyroki sadu
najwyzszego stanu Nowy York z dnia 21 IIT 1945 r. lub z 1 IV 1955 r.*,
jak 1 wyroki nizszych instancji, stwierdzajace, ze konwencja warszawska
jako umowa migdzynarodowa jest czescig prawa krajowego Standw Zjed-
noczonych, majaca pierwszenstwo przed przepisami krajowymi. Orzecz-
nictwo amerykanskie uwaza takze, ze konwencja warszawska nie wy-
maga krajowych przepisow wykonawczych.

Nalezy tu podkresli¢, ze wpltyw konwencji warszawskiej na pdzniejsze
przepisy krajowe, byl powazny; ksztaltowano je w omawianym zakresie
na wzor przepisow warszawskich, a nawet sa znane przyktady, kiedy
prawo krajowe kaze wyraznie stosowaé przepisy konwencji do przewo-
z6w wewnetrznych. Tak reguluje sprawy np. prawo belgijskie, holender-
skie, hiszpanskie, luksemburskie, szwajcarskie, czechostowackie czy fran-
cuskie *°. Trzeba wigc — jak wszystko na to wskazuje — i w naszej teorii
1 praktyce przyja¢ zasade, ze polskie prawo lotnicze w zakresie zagadnien
kolizyjnych wynikajacych z uméw migdzynarodowego przewozu lotnicze-
go %, przyznaje pierwszefistwo jednolitemu prawu miedzynarodowemu *'.

2 M. Zylicz, Elementy miedzynarodowe w naszym prawie lotniczym, Panstwo
i Prawo 1962, z. 10, s. 566 - 582.

B Dz U. zr 1933, nor 8 poz. 49; Dz. U. z 1934 r., nr 78, poz. 737 ze zmianami
wprowadzonymi przez art. I-XVII protokotu ogloszonego w Dz. U. z 1963 r. Za-
tacznik nr 3 do nru 33, poz. 189.

24 USAVR 45,39; jesli chodzi o drugi wyrok por. IATA, Reports on Air Carriers
Liability, nr 26.

> Nowe prawo czechostowackie kaze stosowaé nawet do krajowych przewozdéw
lotniczych omawiane wyzej przepisy mig¢dzynarodowe, jezeli chodzi o ograniczenie
odpowiedzialno$ci przewoznika (por. § 60 ustawy lotniczej z 24 IX 1956 r., Stirka
zakonu republiki Ceskoslovenské, poz. 47).

2 W mys$l konwencji warszawskiej, za miedzynarodowy przewéz lotniczy nalezy
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Analiza oméwionych wyzej przepisOw obowigzujacego obecnie w Pol-
sce prawa lotniczego doprowadza do wniosku, ze jesli chodzi o art. 13
dotyczacy czynnosci prawnych i ich formy, to zawiera on, podobnie jak
wickszos¢ polskich przepisow kolizyjnych, norme kolizyjng zupelng, ktora
rozstrzyga o wlasciwosci praw niezaleznie od tego, czy chodzi¢ bedzie
o prawo wilasne czy obce. Trzeba przy tym zaznaczy¢, ze jest rzecza obo-
jetng, jakie stanowisko zajmuja w interesujacej nas kwestii normy ko-
lizyjne, ktore obowiazuja w panstwie, gdzie statek jest zarejestrowany.
W zasadzie nalezy stosowaé polskie normy mig¢dzynarodowego prawa pry-
watnego, a uwzglednia¢ obce normy tylko wéwczas, gdy nasze normy
zezwalajag nam na to. Przepisy dawnej naszej ustawy o prawie miedzy-
narodowym prywatnym z 1926 r. nie zezwalaly w zasadzie na stosowanie
obcych norm kolizyjnych?®. Ustawa obecnie obowigzujaca (z 1965 r.),
ktéra okresla prawo witasciwe dla miedzynarodowych stosunkéw osobi-
stych i majatkowych w zakresie prawa cywilnego, rodzinnego i opiekun-
Cczego oraz prawa pracy, wyraznie natomiast postanawia, ze przepisow
tejze ustawy nie stosuje sie, ,,jezeli umowa migdzynarodowa, ktorej Pol-
ska Rzeczpospolita Ludowa jest strong, postanawia inaczej" (art. 1 § 2)

*

Jak z powyzszego wida¢ — glownym czynnikiem stuzgcym w prawie
lotniczym do oceny réznych czynno$ci prawnych i ich formy jest tacznik
przynalezno$ci panstwowej statku powietrznego. Trzeba stwierdzi¢ dalej,
ze 1 inne taczniki speiniajg nie mniejszg role. Duze znaczenie zastrzezono
dla autonomii woli. Obok tej zasady zaobserwowaé nalezy daznos¢ do

uwazaé taki przew6z, w ktorym — zgodnie z umowa stron — miejsce wyruszenia
1 miejsce przeznaczenia polozone sa albo na obszarze kontrahentéw konwencji war-
szawskiej, albo nawet na obszarze jednego takiego panstwa w razie przewidzianego
zatrzymania na obszarze jakiegokolwiek innego panstwa (art. 1 ust. 2) Miedzyna-
rodowej cechy przewozu lotniczego nie zmienia fakt przerwy w przewozie lub fakt
przeladowania. Przelot, przez terytorium obce nie wplywa réwniez na migdzynaro-
dowa ceche przewozu lotniczego. Wspomniany przepis konwencji warszawskiej
stwierdza nadto, ze nie jest w rozumieniu konwencji przewozem mig¢dzynarodowym
przewo6z na obszarze jednego i tego samego kontrahenta, jezeli nie jest przewidziane
ladowanie na obszarze jakiegokolwiek innego panstwa.

27 Konwencja warszawska obowigzuje przewazajaca wickszosé panstw kuli
ziemskiej, a ws$rdd nich m.in. Czechoslowacj¢, Polsk¢, Rumuni¢, Wegry, ZSRR.
Uzupelnieniem przepisOw konwencji warszawskiej sa postanowienia podpisanej
w Guadalajara 18 IX 1961 r. konwencji, uzupelniajacej konwencj¢ warszawska
i dotyczacej ujednolicenia niektorych przepisdéw odnoszacych si¢ do migdzynarodo-
wego przewozu lotniczego, wykonywanego przez osob¢ nie bedaca przewoznikiem
umownym (por. C. Berezowski, op. cit, s. 32 i nast.). Konwencja ta nie zyskata
jeszcze mocy obowiazujace;j.

B F. Zoll, Miedzynarodowe i miedzy dzielnicowe prawo prywatne w  zarysie,
Krakow 1945, s. 55. Por. takze K. Przybylowski, Prawo prywatne migdzynarodowe
(Czes$¢ ogodlna, Lwow 1935, s. 144).
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wzmocnienia zasady terytorializmu zasadg prawa ojczystego. Powigzanie
to przeprowadzono w sposob zapewniajacy wigkszy zakres zastosowania
prawa polskiego niz obcego, co wynika wyraznie z tresci przepisu art. 5
prawa lotniczego postanawiajgcego, ze wszystkie statki powietrzne znaj-
dujace si¢ w Polsce oraz zalogi, pasazerowie i1 rzeczy na tych statkach
podlegaja prawu polskiemu (terytorialnos¢), chyba ze prawo to stanowi
inaczej.

Polskie prawo lotnicze okresu migdzywojennego (1919 - 1939) ujmo-
wato ten problem nieco inaczej. Obojetne bylto, gdzie statek powietrzny
si¢ znajdowal. Nie dzialata tu zadna zasada terytorializmu, nakazujaca
stosowanie wlasnego prawa merytorycznego® . Tak tez ujmowaly poru-
szone tu zagadnienie postanowienia uméw miedzynarodowych zawartych
przez panstwo polskie w okresie migdzywojennym *’. Z postanowien tych
wynikalo wyraznie, ze w dziedzinie stosunkéw cywilnoprawnych w pra-
wie miedzynarodowym prywatnym bezsporna i powszechnie respekto-
wana byla i jest nadal reguta, ze kazde panstwo kieruje si¢ przepisami
wlasnego porzadku prawnego, a wigc m. in. réwniez wlasnymi normami
kolizyjnymi, kiedy nalezy =zastosowa¢ wtlasne, a kiedy obce normy
kolizyjne.

LA FORME DES ACTES JURIDIQUES DANS LE DROIT AERIEN
Les problémes des conflits de lois

Résumé

Cette petite dissertation discute dans la premiére partie les principes du droit
international privé régissant une forme de l'action juridique: locus regit actum et
lex causae relativement aux actes liés a la navigation aérienne.

A la base du matériel comparé: des doctrines, de la législation et de la pra-
tique judiciaire de quelques Etats ce travail montre l'importance de l'aéronef comme
le lieu de l'accomplissement de l'acte juridique. On sait que les frontiéres de 1'Etat
ne sont jamais des frontiéres absolues de l'application de ses droits. Le propre droit
peut étre appliqué en dehors du propre territoire. De méme le droit étranger peut
étre appliqué sur le propre territoire. Quand il s'agit de l'espace aérien, Fauteur
discute les problémes de l'accomplissement de l'acte juridique sous forme désignée

? Por. K. Przybyeowski, op. cit., s. 513.

* Por. m.in. art. 4 protokotu polsko-angielskiego z 13 VIII 1924 r. (ogloszonego
w Dz. U. nr 94, poz. 870 z 1924 r.); oraz przepisy art. 16 umowy polsko-szewdzkiej
z 1 X 1925 r., ogloszonej w Dz. U. nr 73, poz. 420 z 1926 r., art. 15 umowy polsko-
-dunskiej z 16 XII 1924 r. (Dz. U. nr 47, poz. 326 z r. 1925), art. 2 umowy polsko-
-niemieckiej z 28 VIII 1929 r. (Dz. U. nr 15, poz. 117 z r. 1934), umowy polsko-au-
striackiej z 10 IV 1930 r. (Dz. U. nr 65, poz. 512 z r. 1930), art. 2 umowy polsko-
- wegierskiej z 28 XI 1931 r. (Dz. U. nr 43, poz. 381 z 1934 r.). Po drugiej wojnie
swiatowej Polska zawarta szereg umow z innymi panstwami w sprawie komuni-
kacji powietrznej, m. in. z Austria, Bulgaria, Czechoslowacja, Dania, Finlandia,
Francja, Rumunia, Szwecja, ZSRR.
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par le droit donné dans le droit aérien de divers Etats (de 1'Angleterre, Belgique,
Tchécoslovaquie, France, Pays Bas, Pologne, Italie, URSS et d'autres), ce qu'établit
la base de départ, dont l'auteur passe pour discuter dans la deuxiéme partie les
problémes indiqués dans le titre, mais déja sur le plan de la disposition de l'article
13 du droit aérien polonais de 1962.

La disposition de cet article statue: ,on établi le droit compétant pour qualifier
les relations civiles-juridiques, nées en raison de 1'événement sur 1'aéronef durant
le vol ou pendant le séjour sur le territoire qui n'est pas soumis a l'autorité d'aucun
Etat comme si cet événement avait lieu 1a ou l'aéronef est anrégistré (chap. I). La
disposition du chapitre I est appliquée aussi pour qualifier la forme de I'acte ju-
ridique (chap. II)".

De l'analyse de la disposition de l'article 13 I'auteur tire la conclusion, que tou-
tes les fois que le droit international privé soumet les actes juridiques donnés legi
loci, on applique le droit du lieu de l'enregistrement de l'aéronef, mais sous réserve,
qu'a la compétence du droit du registre ne seront soumis que les relations civile-
- juridiques, pour lesquelles le droit de territoire est normalement compétant. Ce-
pendant tel événement juridique que la qualification de la capacité ou les droits
de succession on qualifiera selon le droit national. Mais pour d'autres actes juri-
diques il sera possible le choix du droit. Or pour qualifier la forme de ces actes
il sera compétent en principe le droit compétent pour l'acte lui-méme (lex causae).



