Marek Zylicz

KATASTROFA LOTNICZA POD SMOLENSKIEM
W SWIETLE PRAWA MIEDZYNARODOWEGO

Tragiczna katastrofa polskiego samolotu Tu-154 w dniu 10 kwietnia 2010 r. przyniosta
smier¢ dziewiecdziesieciu szeéciu os6h — Prezydenta Rzeczypospolitej Polskiej, jego matzonki,
zaproszonych przez niego wspétuczestnikéw planowanych katyriskich uroczystosci, cztonkéw
ochrony i zatogi. Zakonczyta lot z Warszawy do Smoleriska u progu smoleriskiego lotniska.
W atmosferze gleboko przezywanej zatoby, i wobec niezwyktych probleméw wymagajacych
natychmiastowych dziatad w kraju pozbawionym nagle glowy paristwa, szeféw wiely waz-
nych instytucji i dowédztwa armii, na dalszym planie i poza powszechna uwaga znalazly sie
oczywiscie problemy powstate w sferze miedzynarodowego prawa w zwiazku z katastrofa
(nie liczac wypowiedzi politycznych). Chodzi w szczeg6lnosci o sprawy badania okolicznoéci
i przyczyn wypadku pod katem bezpieczeristwa lotnictwa (badania lotnicze) oraz w celu
ustalenia ewentualnej winy i karnej odpowiedzialnosci oséb (badania prokuratorskie), a takze
0 sprawy wyr6wnania szkéd materialnych, przede wszystkim rodzinom ofiar katastrofy. Nie
wchodzac w problematyke dochodzen prokuratorskich poddanych znanym dobrze umowom
0 pomocy prawnej, nalezatoby przyjrze¢ sie skomplikowanym problemom powstajacym w
sferze miedzynarodowego, w tym takze wspélnotowego, prawa lotniczego.

Status samolotu, konkurujace kompetencje paristw i przyjete rozwiazania

Podstawowym traktatem migdzynarodowego publicznego prawa lotniczego jest kon-
wencja chicagowska z 1944 r. o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym' oraz - gdy chodzi
o badanie wypadkéw lotniczych — przyjety na jej podstawie zatacznik nr 132 zawierajgcy
odpowiednie normy i zalecenia. Konwencja, jak stwierdza artykut 3, a tym samym takze
jej zalacznik, stosuje sie tylko do cywilnych, a nie do paristwowych statkéw powietrznych.
Przy czym stwierdza, ze statki uzywane w stuzbie wojskowej, celnej i policyjnej uwaza sie
za statki powietrzne panstwowe. Definicja ta wymaga skomentowania.

Konwencja wprowadza jako podstawe rozréznienia obu kategorii statkéw powietrznych
kryterium ,stuzby”, w jakiej sa uzywane. Poprzednio obowigzujaca konwencja paryska z
1919 r. do paristwowych zaliczata (a) statki powietrzne wojskowe oraz (b) statki powietrzne
przeznaczone wylacznie do stuzby panstwowej, jak poczta, celnictwo, policja. Przy tym
kazdy statek powietrzny pod dowddztwem wyznaczonej w tym celu osoby wojskowej byt

'Dz.U.z1959r. Nr 35, poz. 212,
* Dz. Urz. ULC 2009, Nr 15, poz. 183.
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uwazany za statek wojskowy. W konwencji chicagowskiej poprzestano na ustaleniu ogblnego
kryterium stuzby, bez precyzowania czy chodzi o zasadnicze lub wylaczne przeznacze-
nie, czy tez o uzycie statku powietrznego do danych celéw w danym przypadku. Nie jest
tez jasne, czy poza sluzba wojskowg, celng i policyjng moga by¢ tez inne rodzaje stuzby
panstwowej uzasadniajace traktowanie statku jako parstwowego. Wedtug wydanego przez
Organizacje Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO) podrecznika’ moga to by¢
rowniez inne stuzby , prawnego aparatu przymusu” (law enforcement services). W doktrynie
nie ma zgodnosci co do wylacznego czy tylko przykladowego charakteru wyliczenia stuzb
panstwowych w artykule 3 konwencji chicagowskiej, ani co do scistego pojecia JStuzby”,

Réznie tez traktujq te sprawy prawa wewnetrzne paristw bedacych stronami konwencijj,
wprowadzajac elementy uzupetniajace konwencyjna definicje stuzby, jak status jednostki
organizacyjnej, do ktorej statek nalezy lub ktéra go eksploatuje. Polskie prawo lotnicze z
2002 r.” stanowi w artykule 2 pkt 2, ze polskim paristwowym statkiem powietrznym jest:
(a) statek powietrzny uzywany przez Sity Zbrojne RP oraz (b) statek powietrzny uzywany
przez jednostki organizacyjne Strazy Granicznej, Policji, Paristwowej Stuzby Pozarnej i stuz-
by celnej (statek powietrzny lotnictwa stuzb porzadku publicznego). W wydanym w 1997 r.
kodeksie lotniczym Rosji® (bedacej tez strong konwenciji chicagowskiej) artykut 22 ust. 1
stanowi, Ze za paristwowe uwaza sie statki powietrzne uzywane w stuzbach strazy granicz-
nej, policji, cet i w innych stuzbach paristwowych, jak réwniez w celach mobilizacyjnych i
obronnych. Definicje przyjete w prawie obu parstw nalezaloby uzna¢ za kompatybilne z
definicjg zawarta w konwenciji chicagowskiej. Przyjmuija kryterium stuzby, rozszerzajac tylko
wykaz cel6w, ktére kwalifikuja statek powietrzny jako panstwowy, co oznacza potraktowa-
nie wyliczenia z artykutu 3 konwencji za niewyczerpujace. W rzeczywistosci statki uzywane
w stuzbie paristwowej wpisywane sa w obu krajach do rejestréw okredlonych panstwo-
wych jednostek organizacyjnych. Mozna mie¢ watpliwosci, czy takie wewnetrznoprawne
regulacje maja znaczenie dla stosowania lub niestosowania konwendji miedzynarodowej.
Interpretacija artykutu 3 konwencji, wyrazona w przytoczonym wyzej dokumencie ICAO,
wskazuje jednak na funkcjonalne raczej niz organizacyjne pojmowanie stuzb panistwowych,
z mozliwoscia rozszerzenia ich wyliczenia jedynie na law enforcement services.

Samolot Tu-154, ktéry pod Smolenskiem ulegt katastrofie, nie byt uzyty ani w stuzbie
wojskowej, ani innej panistwowej w cistym funkcjonalnym znaczeniu. Woprawdzie byt eks-
ploatowany przez jednostke wojskowa i pilotowany przez osoby wojskowe, ale wykonywat
zadanie przewozu 0s6b (w wiekszoéci cywilnych) na zlecenie wiladzy cywilnej. Zaintere-
sowane panstwa z pewnoscia mogly przyjac rozszerzajaca interpretacje artykutu 3 ust. 2
konwenciji chicagowskiej i potraktowa¢ w tym przypadku samolot jako statek powietrzny
paristwowy®. Oznaczatoby to wylaczenie bezposredniego zastosowania konwencji i jej
zatacznika 13. Zasady i tryb postepowania przy badaniu (lotniczym) okolicznoci i przyczyn
wypadku musialyby by¢ wynegocjowane i uzgodnione miedzy Polska i Rosja’, przy czym

' ICAO, Manual on the regulation of international air transport, Doc 9626, 1996,

* Tekst jednolity Dz.U. z 2006 r. Nr 100, poz. 696 z p6#n. zm.

* Russian Air Code, adopted by the State Duma on February 19, 199; www.avia.ru.

® Z. Galicki w opinii wydanej w zwiazku ze smolefiska katastrofa, uznajac zasadniczo samolot za
statek powietrzny paristwowy, jednak popart koncepcije zastosowania w danym przypadku konwenciji
chicagowskiej i zatacznika 13.

" Porozumienie miedzy Ministerstwem Obrony Narodowej Rzeczypospolitej Polskiej i Minister-
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punktem wyjscia musiatyby by¢ powszechnie uznane zasady prawa miedzynarodowego,
majace zastosowanie w stanie bezumownym.
Lezaca u podstaw prawa miedzynarodowego zasada suwerennos$ci panstw przejawia
sie w szczegdlnosci w tym, ze pafistwo moze okredla¢ whasciwos¢ swego prawa i kompe-
tencje swych organow wobec wszystkich os6b, rzeczy i dziatalnosci na swoim terytorium
(kompetencja terytorialna), wobec swoich obywateli i 0s6b prawnych gdziekolwiek sig
znajduja (kompetencja osobowa) oraz w odniesieniu do statkéw morskich i powietrz-
nych, takze znajdujacych sig za granica (kompetencja panstwa rejestracji statku, nazywa-
nego tez panstwem bandery czy tez panstwa flagij). Przyjmuije sie tez pojecia zwierzch-
nictwa terytorialnego, osobowego oraz = jak pisza niekt6rzy autorzy = okretowego |
samolotowego. Pomingc tu mozna inne rodzaje kompetencji panstw. Problemy powstaja
w przypadkach zbiegu kompetencji zwierzchniczych roznych panstw. Kazda z oma-
wianych kompetencji zwierzchniczych jest w zasadzie — w swoim zakresie — catkowita
i wylaczna, nie jest jednak absolutna i nieograniczona. Moze by¢ z woli suwerennych
paristw ograniczona czy rozgraniczona w drodze miedzynarodowej umowy lub jedno-
stronnego samoograniczenia. Pozostaje problem zbiegu kompetencji (jurysdykcji) w bra-
ku takiego umownego rozgraniczenia lub samoograniczenia. W przypadku uznania, ze
polski samolot rozbity w Rosji byt statkiem powietrznym parstwowym, brak bytoby wia-
zacych obie strony odpowiednich norm miedzynarodowych. Niektdrzy wybitni znawcy
miedzynarodowego prawa lotniczego sadza, ze nalezy uznawaé hierarchie kompetencji
— od nadrzednej terytorialnej, poprzez quasi-terytorialng wynikajaca z przynaleznosci
paristwowej statku powietrznego, do najnizej usytuowanej w tej hierarchii kompetencji
osobowej, wynikajacej z przynaleznosci panstwowej os6b prawnych czy obywatelstwa
o0s6b fizycznych. Istnienie takiej hierarchii nie jest powszechnie uznang zasada prawa
miedzynarodowego, jednak szczegolne znaczenie zwierzchnictwa terytorialnego jest
uznawane w doktrynie, a przede wszystkim jest kwestia praktycznych mozliwosci wy-
konywania jurysdykcji w okreélonych warunkach. Niekiedy — w zakresie regut, kontroli,
urzadzen naziemnych i zabezpieczenia ruchu lotniczego — jurysdykcija terytorialna jest
jedyna mozliwa do zrealizowania. Kiedy indziej - gdy chodzi np. 0 kontrole techniczna
i dokumentacje statku lub o kwalifikacje i obowiazki zatog oraz dyscypline na poktadzie
statku w czasie lotu — praktycznie regulowac i kontrolowaé mozna, uznajac przede
wszystkim jurysdykcje panstwa przynaleznosci statku powietrznego, kompetencje zas
w zakresie regulowania i kontroli kwalifikacji i obowigzkéw uzytkownikéw statkéw po-
wietrznych moga by¢ wiasciwie realizowane tylko przez organy panstwa przynaleznosci
(czy siedziby) tych uzytkownikow. W odniesieniu do postepowania w razie wypadku
statku powietrznego uznanego za panstwowy na terytorium obcego panstwa, w tym tak-
ze do organizowania bada okolicznosci i przyczyn wypadku, kompetencje obu panstw
w stanie bezumownym nie 53 okreélone zadnymi powszechnie uznanymi zasadami, a
dominujace realne znaczenie ma kompetencija terytorialna®.

BEheC Ut f
stwem Obrony Federacji Rosyjskiej w sprawie zasad wzajemnego ruchu lotniczego wojskowych stat-

kéw powietrznych z 14 grudnia 1993 1., niebedace wiasciwym $r6ctem prawa, nie mogloby stanowic
podstaw do wlasciwego dochodzenia, wzywania swiadkow itp. Poza tym wykluczato jawnosc dziatan
i dokumentow wojskow\;ch,

¥ Przewage znaczenia kompetencji terytorialnej dostrzega Z.G
tez. Shawceoss and Beaumont Air Law, publikacja ciagla z kartami wymiennymi, t. 2, s. 1/23A.

alicki w cytowanej wyzej opinii. Zob.




Marek Zylicz PALESTRA

Nalezatoby jeszcze rozwazyc kwestie przywilejow czy immunitetéw parstwowych stat-
kéw powietrznych, ktére moglyby uzasadnia¢ m.in. szczegblne uprawnienia panstwa flagi
w postgpowaniu powypadkowym. W konwencji paryskiej z 1919 ., w ktérej zawarto
szereg postanowien dotyczacych paristwowych statkéw powietrznych, znalazt sie artykut
32, stanowigcy, e statek powietrzny wojskowy umawiajacego sie paristwa (definicja byta
przytoczona wyzej), przebywajacy legalnie ma terytorium innego umawiajacego sie pan-
stwa (tj. za zezwoleniem tego drugiego panstwa), ,o0 ile nie istnieje postanowienie z tym
sprzeczne, bedzie w zasadzie korzystat z przywilejéw przyznawanych zazwyczaj okretom
wojennym zagranicznym”. To ostrozne sformutowanie dotyczy wyraznie stosunkéw miedzy
stronami konwenciji, w przeciwieristwie do artykutu 1 konwencji uznajacego suwerennoic
powietrzna ,kazdego paristwa”. Przywileje (czy tez immunitety) okretéw wojennych znaj-
duja wprawdzie uznanie w prawie zwyczajowym i traktatowym, jednak niekoniecznie
jednakowo przez panstwa stosowanym. W konwencji chicagowskiej sprawy przywilejow
(immunitetéw) panstwowych statkéw powietrznych nie unormowano. Jezeli w praktyce
niektorych panstw sa zwyczajowo przyznawane, to raczej na zasadzie kurtuazji miedzyna-
rodowej (bez opinio iuris). Trudno sobie wreszcie wyobrazi¢, jak moglyby by¢ zastosowane
do szczatkéw statku powietrznego (takze wraku okretu wojennego)”.

Problemy powyzsze nie wystepuja w odniesieniu do statkéw powietrznych uznanych
za statki powietrzne cywilne. W konwencji chicagowskiej znalazt sie artykut 26 nastepu-
Jacej tresci: W razie wypadku, ktérego doznat statek powietrzny jednego Umawiajacego
sie Paristwa na terytorium innego Umawiajacego sie Paristwa, i ktory pociagnat za soba
Smierc lub powazne obrazenia albo wskazuje na istnienie powaznych usterek na statku
powietrznym lub udogodnieniach dla zeglugi powietrznej, Pafistwo, na ktérego teryto-
rium wypadek nastapif, wdrozy dochodzenie co do okolicznosci wypadku, stosujac sie,
jak dalece jego wiasne ustawy na to pozwalaja, do zasad postepowania zaleconych przez
Organizacje Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO). Paristwu, w ktérym statek
powietrzny jest zarejestrowany, powinno sie umozliwié wyznaczenie obserwatoréw, ktérzy
byliby obecni przy dochodzeniu; Paristwo prowadzace dochodzenie poda do wiadomosci
temu drugiemu Paristwu sprawozdanie i wnioski w danej sprawie”. Normy i zalecenia
ICAO zawarte w zataczniku 13 konwencji rozszerzaja uprawnienia panstwa rejestracji,
przewiduija jego petny udziat w badaniach, a takze przejecie prowadzenia badan, jezeli
panstwo zdarzenia zrezygnowatoby z wykonywania swych terytorialnych kompetencji. W
omawianym przypadku trudno by bylo oczekiwac takiej rezygnacji, zwlaszcza ze badanie
musiato by¢ podjete niezwtocznie i musiato objac miejscowe lotnisko, urzadzenia i stuzby
ruchu lotniczego i miejscowych $wiadkéw, a wymagatoby tez uzycia znacznych miejsco-
wych sit i Srodkéw w zbieraniu i zabezpieczaniu szczatkéw ciat ofiar, szczatkéw samolotu
itd. Zadanie przejecia badania przez rzad Polski bez szans uzyskania zgody rosyjskiej mogto
jedynie oznacza¢ demonstracje nieufnosci pogarszajaca dobra wspétprace. Rzady Polski i
Rosji — nie wdajac sie w trudne spory o status prawny samolotu i negocjacje na temat zasad
i trybu badania w razie uznania samolotu za panstwowy — podjely pragmatyczna decyzje
umozliwiajgca niezwloczne dziatania i dobra wsp6tprace wedtug gotowego i sprawdzonego
wzoru chicagowskiego.

* Z. Galicki w cytowanej wyzej opinii podziela tez maéj poglad w tej sprawie.
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Organizacja i procedura dochodzenia lotniczego

Jak wyzej wspomniano, okolicznosci i przyczyny wypadku s3 badane dwutorowo —w do-
chodzeniu prokuratorskim i lotniczym, z zaangazowaniem organ6w obu zainteresowanych
parstw. Nie wchodzac w dobrze znang problematyke wspétpracy prokuratur w ramach
uméw o pomocy prawnej, zasady i procedury badania lotniczego okreslone w zataczniku
13 konwencji chicagowskiej, przyjete jako podstawa badania katastrofy smolenskiej, mozna
streScic nastepujaco:

- Postanowienia zatacznika stosuje sie do dziatari po wypadku, ktory zdarzyt sie na
terytorium umawiajacego sie panstwa (okreslanego jako parstwo zdarzenia) statkowi po-
wietrznemu zarejestrowanemu w innym umawiajacym sie paristwie (pafistwo rejestracji).

— Pafistwo zdarzenia obowiazane jest w najkrotszym czasie powiadomic o wypadku
pafistwo rejestracji, podajac réwniez informacje o podejmowanych badaniach, ew. o pro-
ponowanym delegowaniu odnosnych funkcji, jezeli zamierzatoby z nich zrezygnowac. Pari-
stwo rejestracji, jezeli prowadzenie badania nie zostato mu delegowane, powinno — poza
dostarczeniem potrzebnych informacji dotyczacych samolotu i jego zatogi — powiadomic o
tym, czy zamierza by¢ reprezentowane w badaniu i wysta¢ swego akredytowanego przed-
stawiciela.

— Panstwo zdarzenia obowiazane jest zapewni¢ zorganizowanie (institute) dochodze-
nia, tj. podjac jego prowadzenie albo w drodze porozumienia delegowac je w catosci
lub czesci na rzecz panstwa rejestracii lub paristwu uzytkownika samolotu. SzczegGtowe
wytyczne dotyczace badania zawiera wydany przez ICAO Podrecznik Badania Wypadkow
Lotniczych™.

~ Obowiazki pafstwa prowadzacego badanie mozna w skrocie okreslic nastepujaco:

* organ wladzy prowadzacy dochodzenie powinien by¢ w tym niezalezny i wyposazony
w nieograniczone kompetencje;

+ badanie lotnicze nie moze dotyczy¢ ustalania winy i odpowiedzialnosci osob;

* badanie obejmuje zbieranie, dokumentowanie i analize wszelkich dostepnych waz-
nych informacji, w miare mozliwosci ustalenie przyczyn wypadku, sporzadzenie raportu, w
miare potrzeby uzupetnionego zaleceniami dotyczacymi bezpieczenstwa lotow. Wymaga
to takze zbadania miejsca wypadku i wraku samolotu oraz zebrania zeznan Swiadkéw;

* panstwo prowadzace dochodzenie powinno wyznaczy¢ prowadzacego badanie (in-
vestigator-in-charge), ktérym moze by¢ osoba fizyczna, komisja lub inny organ, odpowie-
dzialny za badanie, i rozpocza¢ badanie bez zwloki. Prowadzacy badanie zapewnia tez
kontrole nad wrakiem dla umozliwienia badan innym upowaznionym osobom;

+ maksymalnie nalezy wykorzystac zapisy rejestratoréw pokfadowych;

» zalecone jest korzystanie z pomocy psychologow;

« zaleca sie, by parstwo prowadzace dochodzenie uwzgledniato potrzebe koordynadji
dziatar prowadzacego badanie lotnicze i organéw wymiaru sprawiedliwosci. Szczegolnie
chodzi o szybkie zbieranie dowodéw;

_ « prowadzacy badanie obowiazany jest niezwlocznie informowac organy ochrony za-
! interesowanych paristw o stwierdzeniu lub podejrzeniu popetnienia aktéw ,bezprawnej

ingerencji” (terrorystycznych, sabotazowych itp.);

W ICAO Manual of Aircraft Accident Investigation, Doc 6920.
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- Kazde panstwo strona konwencji na zadanie panstwa prowadzacego badanie obo-
wigzane jest przekaza¢ mu wszelkie wazne dla’badania informacije.

pertéw, ma tez prawo wyznaczenia akredytowanego przedstawiciela.

= Panstwo wyznaczajace akredytowanego przedstawiciela ma prawo wyznaczy¢ wspo-
magajacych go doradcéw, ktérymi moga by¢ eksperci takze z innych paristw. Zaleca sig, by
doradcy dziatajacy pod nadzorem akredytowanego przedstawiciela miel i udziat w badaniu
niezbedny dla efektywnego wykonania jego zadan.

— Zaleca sig, by udziat w badaniy wypadku obejmowat: wizytowanie sceny wypadku;
zbadanie wraku samolotu; przestuchanie swiadkéw; petny dostep do wszystkich istotnych

Przyznanie szczegélnych uprawnien przedstawicielom paristwa, kt6rego obywatelami byty
ofiary (w tym pomoc w identyfikacji ofiar).

— Okreslone wymagania ustala sie co do raportw z wynikéw badania, ktére paristwo prowa-
dzace dochodzenie ma obowiazek skladac, przy czym przewiduje sie trzy oddzielne raporty:

raport informacyjny, o ktérym mowa nizej, albo ze badanie obejmuje zagadnienia dotyczace
bezposrednio bezpieczenstwa lotéw i wymaga dtuzszego czasu. Wiedy nalezy rozesta¢
raport, gdy tylko niezbedne dane beda wiadome;

2) raport informacyjny o wypadku (accident data réport). Powinien by¢ przestany do ICAQ

Szczegétowe wskazowki dotyczace sporzadzania pierwszego i drugiego z tych rapor-
téw zawarte sa w wydanym przez ICAO Podreczniku Raportowania Wypadkéw/Zdarzer
Lotniczych'',

"' ICAO Aircraft Accident/Incident Reporting Manual, Doc 9156.
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Wz6r raportu koricowego Zawarty jest w uzupehieniy Appendix) do zatacznika 13.

Paristwa nie powinny rozpowszechnia¢ ani udostepniac raportu koricowego, ani Zzadnej z jego
e, projektu, ani dokumentéw uzyskanych podczas badania wypadku bez wyraznej zgody
panstwa prowadzacego badanie, chyba e te dokumenty zostaly wezesniej udostepnione przez
to paristwo. O ograniczeniach publikowania tresci nagranych rozmaéw byta juz mowa wyzej,

Oba zainteresowane panstwa Zorganizowaty odpowiednie stuzby do przeprowadzenia
badari. Polska powierzyla je Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych Lotnictwa Panstwowego

Polska, ani Rosja nie 53 stronami dotyczacej lotnictwa cywilnego Konwencji rzymskiej z 1952
. 0 szkodach wyrzadzonych przez obce statki powietrzne na powierzchni ziemi. W braku
Postanowieri umowy miedzynarodowej stosuje sie prawa krajowe, W tym wypadku katastrofa

normujace odpowiedzialnoé¢ Przewoznika lotniczego i jej ubezpieczenia.
Polska jest strong konwenciji warszawskiej z 1929 r. montrealskiej z 1999 12 ujed-

et
" Dz.U. 2 2007 r. Nr 37, poz. 235.
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noliceniu niektérych prawidet dotyczacych migdzynarodowego przewozu lotniczego. W
przypadku katastrofy smoleriskiej ta ostatnia mogtaby mie¢ zastosowanie. Konwencja nie
definiuje pojecia przewoznika, a jedynie przewozu miedzynarodowego. Zgodnie z jej
artykutem 1 ust. 1 ma zastosowanie do przewozu miedzynarodowego wykonywanego
za wynagrodzeniem, a jezeli wykonuje go przedsiebiorstwo transportu lotniczego — tak-
ze wykonywanego bezpfatnie. Ust. 2 tego artykutu definiuje przewoz miedzynarodowy,
przyjmujac kryterium trasy okreslonej umowa stron. Z kolei artykuf 2 ust. 1 stanowi, ze
konwencja ma zastosowanie do przewozu wykonywanego przez panstwo lub przez oso-
by prawne prawa publicznego, jezeli spetnia on warunki z artykutu 1. Wreszcie wedfug
artykutu 57 konwencja dopuszcza ztozenie przez paristwo zastrzezenia, wylgczajgcego jej
stosowanie do przewozu wykonywanego bezposrednio przez paristwo w celach niehan-
dlowych w zwiazku z wykonywaniem jego funkgji i obowiazkéw suwerennego panstwa.
Zastrzezenia takiego Polska nie zglosita, pozostaja natomiast kwestie zwiazane z wykladnia
tych postanowien. W omawianym przypadku dla uznania, ze konwencja ma zastosowanie,
wystarczyloby stwierdzenie, ze jednostka panstwowa (wojskowa) wykonujaca normalnie
przewozy lotnicze niemajace charakteru stuzby publicznej (o jakiej byla mowa wyzej) pro-
wadyzi dziatalnoé¢ przedsiebiorstwa transportu lotniczego w rozumieniu konwenciji. Gdyby
odpowiedz byta negatywna, wystarczyloby stwierdzenie, ze przew6z wykonywany jest za
wynagrodzeniem, a nie ,z grzecznosci” (wymagatoby to odpowiedniej interpretacji zasad
pokrywania kosztow jednostki przewozacej). Powstaje tez pytanie, czy mozna mowic o
umowie przewozu (okreslajacej m.in. trase przewozu), w sytuacji gdy chodzi o przew6z
grupowy zlecony przez kancelarie Prezydenta RP. Wydaje sie, ze nalezatoby tu odwofac
sie do pojecia czarteru przewozowego (czy tez przewozu czarterowego), tj. szczegblnej
umowy zawierajacej podstawowe elementy umowy o przewéz (zbiorowy) zaméwionym
na okreslona trase samolotem'. Przy tym brak wydanych kazdemu z pasazeréw doku-
mentéw przewozowych nie powodowatby niewaznosci umowy ani uchylenia stosowania
konwencji. W razie jej zastosowania nalezatoby tez zastosowac uzupetniajace ja rozporza-
dzenia wspdlnotowe (UE) dotyczace odpowiedzialnosci przewoznika'* i obowiazkowego
jej ubezpieczenia'®.

Niezaleznie od tego, czy bylyby zastosowane postanowienia konwencji'®, czy tez ogol-
ne zasady odpowiedzialnoéci cywilnej — wysokos¢ odszkodowan nie bylaby ograniczona
kwotowo. W przypadku zastosowania konwencji nie nalezatyby sie tylko odszkodowa-
nia ,0 charakterze karnym, nawiazki ani inne niepolegajace na naprawieniu rzeczywistej
szkody” (non-compensatory damages). Poza tym w zakresie przekraczajacym kwote okoto
113 000 SDR na osobe przewoznik mégtby byc uwolniony od odpowiedzialnosci, wykazu-
jac brak winy po jego stronie lub wylaczna wine innych oséb. Natomiast uznanie przewozu
za podlegajacy omawianym przepisom miatoby znaczenie o tyle, ze przewoznik mogtby
ponies¢ konsekwencje niewypetnienia obowiazku ubezpieczenia swej odpowiedzialnosci,
wymaganego w kwocie okreslonej wigzacymi Polske rozporzadzeniami UE.

13 Zob. M. Zylicz, Prawo lotnicze migdzynarodowe, europejskie i krajowe, Warszawa 2002,
s.385in.

'* Rozporzadzenie nr 889/2004.

'* Rozporzadzenie nr 785/2004, zm. rozporzadzeniem nr 285/2010.

16 Zob. M. Zylicz, Zasady odpowiedzialnosci za szkody na osobie pasazera w miedzynarodowym,
europejskim i polskim prawie lotniczym, ,Palestra” 2004, nr 5-6.F
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Zasygnalizowane i skrGtowo omdwione w tym artykule miedzynarodowoprawne aspekty
badania okolicznosci i przyczyn katastrofy oraz prawa dotyczacego odpowiedzialnosci cy-
wilnej zastugiwatyby na pogtebione opracowania. Wymagac tez beda sciélejszego okreslenia
prawa do odszkodowan oséb bliskich ofiar katastrofy smolenskiej, dotychczas korzystaja-
cych z pomocy $wiadczonej w innym trybie.

Summary

Marek Zylicz
THE SMOLENSK AIR CRASH AND INTERNATIONAL LAW

The problems of choosing applicable international rules arouse in the case of a Polish
aircraft, operated by a military unit for civilian transportation (with the Head of State and
95 other persons on board), crashed on the territory of Russia. Without resolving questions
of the legal status of the aircraft, the parties agreed to apply the rules of the Chicago
Convention (1944) on international civil aviation for that aircraft accident investigation.
Problems of the legal regime(s) of liability for damages caused have still to be resolved.
The application of the Montreal Convention (1999) will depend on the interpretation of
its provisions dealing with state and air transport undertaking activities, gratuitous carriage
and contract of carriage.

Kev worps: Smolensk air crash, state and civil aircraft, aircraft accident investigation, Chi-
cago Convention, Montreal Convention, air passenger liability.

Pojecia kLuczowe: smolenska katastrofa lotnicza, badanie wypadku lotniczego, konwen-
cja chicagowska, konwencja montrealska, odpowiedzialno$¢ w przewozie lotniczym pasa-
zerow.



