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Streszczenie

Artykut ma na celu zapoznaé czytelnika z wybranymi zagadnieniami Konwencji o zabezpiecze-
niach miedzynarodowych na wyposazeniu ruchomym (dalej: Konwencja) z 2001 r. oraz spo-
rzgdzonego don Protokotu dotyczgcego zagadnieh wiasciwych dla sprzetu lotniczego (dalej:
Protokét) z zaakcentowaniem tych aspektow, ktére wigzg sie z obrotem handlowym w lotnictwie
cywilnym. Na samym wstepie omowiono centralne dla obu aktow pojecie ,,zabezpieczenia mie-
dzynarodowego” oraz wskazano, jakie typy umow majg do niego zastosowanie oraz co w ogole
moze by¢ ich przedmiotem. W dalszej kolejnosci w artykule przedstawiono wymogi co do formy,
chwili i miejsca zawarcia umowy, z ktérej wynika zabezpieczenie, a nastepnie uszczegoétowiono
wymagania, jakim poddane sg umowy leasingu i sprzedazy samolotow, czyli najczesciej wyste-
pujgce w obrocie czynnosci zmierzajgce do powiekszania floty przez linie lotnicze. Sporg czes¢
artykutu poswiecono srodkom zaradczym, jakie moze wykorzysta¢ wierzyciel w sytuacji, gdy
dtuznik uchyla sie od wykonania obowigzkéw lub gdy dochodzi do jego upadto$ci wraz z krét-
kim omowieniem konsekwenciji stosowania takich srodkéw w wymiarze praktycznym. | cho¢ na
podstawie przepisow Konwenciji i Protokotu umacnia sie pozycja wierzyciela, jej autorzy zadbali
takze o to, aby dluznicy byli chronieni przed naduzyciami drugiej strony. Tej kwestii poswiecono
srodtytut VII. Wyréznikiem Konwencji jest instytucja rejestru miedzynarodowego stuzgca pew-
nosci obrotu i dbatosci o ochrone intereséw tych, ktérzy wpisu do niego dokonali w pierwsze;j
kolejnosci. Oba akty za$ drobiazgowo okre$lajg sytuacje stron umowy, w przypadku upadiosci
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dtuznika i przyznajg ochrone wierzycielom zalezng od posiadanego przez nich pierwszenstwa
wedtug rejestru miedzynarodowego. Zagadnienia te zostalty omowione w srodtytule IX. Ostatnia
czesc¢ artykutu to krotkie studium skutkow ekonomicznych, jakie wigzatyby sie z ewentualnym
przyjeciem przez Polske obu aktow.

Stowa kluczowe: Konwencja kapsztadzka; protokot lotniczy; Zabezpieczenie; Rejestr miedzyna-
rodowy; Leasing; Sprzedaz; Upadtosc; Przedmioty lotnicze; Pierwszenstwo

JEL: K11, K33, L93

I. Uwagi wstepne

W obecnych czasach obrot handlowy to domena nie tylko rynku krajowego, lecz takze coraz
czesciej miedzynarodowego. Dotyczy on zwtaszcza pewnych dziedzin gospodarki, co wymusza na
spotecznosci miedzynarodowej tworzenie rezimu prawnego umozliwiajgcego ich regulacje. Jedng
z nich jest niewatpliwie lotnictwo cywilne. Na przestrzeni lat powstaty coraz to nowe akty prawne
regulujgce wszelakie aspekty lotnictwa: od jego ochrony i bezpieczenstwa, po kwestie czysto go-
spodarcze. Do tej ostatniej kategorii nalezy m.in. sporzagdzona pod auspicjami Miedzynarodowego
Instytutu Unifikacji Prawa Prywatnego (UNIDROIT) Konwencja o zabezpieczeniach miedzynarodo-
wych na wyposazeniu ruchomym podpisana 16 listopada 2001 r. w Kapsztadzie, zwana ,.konwen-
cjg kapsztadzkg”. Jest to jedna z niewielu umoéw miedzynarodowych poswieconych wtasnie tym
dziedzinom gospodarki, ktére wigzg sie z operacjami transgranicznymi, tj. transportem kolejowym,
lotniczym i przemystem kosmicznym. Kazdej z nich po$wigcono oddzielny protokét do Konwenciji.
Dla przedsiebiorstw lotniczych najbardziej istotnym jest Protokdt dotyczacy zagadnien wiasciwych
dla sprzetu lotniczego. Przyjecie przez panstwo jakiejkolwiek umowy miedzynarodowej zawsze
pocigga za sobg dlan pewne konsekwencje. Nie inaczej jest w przypadku Konwenciji i Protokotu.
Omdwieniu wybranych zagadnien obu aktéw poswiecony jest niniejszy artykut.

|l. Zakres zastosowania

Konwencja i Protokdt z racji requlowanej materii zawierajg przede wszystkim przepisy z za-
kresu prawa cywilnego materialnego. Ich gtbwnym celem, jak juz wspomniano, jest regulacja
zagadnien zwigzanych z zabezpieczeniami miedzynarodowymi na mieniu o znacznej wartosci,
bedgcym sprzetem lotniczym, taborem kolejowym lub sprzetem kosmicznym. | cho¢ samo pojecie
.Zabezpieczenie” wielokrotnie w Konwencji i Protokole jest przywotywane i wyjasniane, to jednak
nie znajdziemy w nich jego definicji, a jedynie kontekst, w jakim nalezy to okreslenie przyjgc.
Oczywistym jest jednak, ze ze wzgledu na materie regulacyjng Konwenciji jako definicje ,,zabez-
pieczenia” nalezy uznac te wynikajgca z przepiséw prawa cywilnego, czyli $wiadczenie uboczne
istniejgce obok swiadczenia gtbwnego, majgce na celu zmniejszenie ryzyka niewykonania zobowig-
zania w sytuacji niewyptacalnosci dtuznika (Radwanski, 2012, s. 48). Zabezpieczenie za$ mozna,
wedtug Konwencji, nazwac ,miedzynarodowym?”, jesli umowa, ktora je ustanawia lub przewiduje
spetnia okreslone w jej art. 7 wymogi (opisane szerzej w podtytutach IV i V). Niezaleznie od ro-
dzaju rzeczy, jaka jest objeta zabezpieczeniem, rozcigga sie ono takze, na mocy art. 2 ust. 5 na
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Swiadczenia odszkodowawcze z nim zwigzane. Odmiennie trzeba na nie spojrze¢ z perspektywy
stosunku prawnego, na podstawie ktérego takie zabezpieczenie jest ustanowione lub przewidzia-
ne, przepisy Konwencji odnoszg sie bowiem do trzech typéw umow:

1) ustanowienia zabezpieczenia rzeczowego,

2) sprzedazy z zastrzezeniem wtasnosci,

3) najmu.

Gdy zas chodzi o Protokdt, jego art. Il wyraznie nakazuje, aby zawarte w Konwencji odnie-
sienia do ustanowienia zabezpieczenia miedzynarodowego traktowac¢ w wiekszosci przypadkow
w stosunku do materii objetej przepisami Protokotu tak, jakby byty odniesieniami do umowy sprze-
dazy. Per analogiam odniesienia do przysztego zabezpieczenia, dtuznika i wierzyciela odpowiednio
stosowac nalezy tak, jak gdyby odnosity sie do przysztej sprzedazy, sprzedawcy i kupujgcego.
Zastgpienie stosowania przepiséw o zabezpieczeniu rzeczowym tymi o sprzedazy w stosunku
do sprzetu lotniczego jest poza tym zgodne ze standardami rynku lotniczego. Wiekszos¢ linii lot-
niczych bowiem powieksza swojg flote poprzez kupno statkdw powietrznych albo ich wyleasin-
gowanie — do czego zresztg stosowac¢ mozna przepisy Konwenciji i Protokotu traktujgce o najmie
(Zylicz, 2011, s. 422)", o wiele rzadziej za$ np. poprzez sprzedaz z zastrzezeniem wtasnos$ci
(Mikosz, 2011, s. 212).

Przepisy Protokotu precyzujg, co w ogdle nalezy rozumie¢ przez ,przedmioty lotnicze”, a za-
tem jakie kategorie rzeczy mogg by¢ objete zabezpieczeniem miedzynarodowym. Art. | ust. 2
lit. c) okresla, ze jako ,przedmioty lotnicze” nalezy uzna¢ ptatowce, silniki lotnicze i $migtowce?.
Litery b), e) oraz I) tego ustepu doprecyzowujg, ze zadna z tych rzeczy nie moze by¢ wykorzy-
stywana przez wojsko, stuzby celne lub policje, co zresztg nawigzuje do przyjetego przez art. 3
Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym, sporzadzonej w 1944 r. w Chicago, (dalej:
konwencja chicagowska) zatozenia, ze statki powietrzne panstwowe (a wiec te wykorzystywane
w stuzbie celnej, policyjnej i wojskowej) nie mogg by¢ uznane za cywilne.

Choc¢ pojecie ,przedmioty lotnicze” jest zakresowo podobne do terminu ,statki powietrzne”,
nie nalezy ich traktowac¢ jako tozsamych, na co sam Protokét zwraca uwage. ,Statek powietrz-
ny” rozumiany ma by¢, zgodnie z art. | ust. 2 lit a) ,jako [...] zdefiniowany do celéw [K]onwencji
chicagowskiej3, czyli ptatowiec z zainstalowanym w nim silnikiem lotniczym lub $migtowiec.
Warto dodac¢, ze sama konwencja chicagowska w zasadzie nie podaje zadnej definicji statku
powietrznego; zawarta jest ona natomiast w zatgcznikach don i wedtug nich do statkéw powietrz-
nych zalicza sie ,kazde urzadzenie, ktére moze uzyskiwaé nosnos¢ w atmosferze z oddziatywan
powietrza, innych niz pochodzgce z oddziatywan powietrza na powierzchnie ziemi™. Definicja ta
zresztg nie do kohca pokrywa sie z tg przyjetg przez Protokdt, gdyz poza ptatowcami wyposa-
zonymi w silniki i Smigtowcami takimi urzgdzeniami sg tez sterowce czy balony. Jednak biorgc
pod uwage, ze centralnym pojeciem dla Protokotu sg wytgcznie ,przedmioty lotnicze”, zawezenie

sie przestrzega, a co wiecej rézne systemy prawne uzywajg odmiennych nazw na te typy uméw. W polskiej terminologii uzywa sie przewaznie okreslenia
Jeasing operacyjny”, ktére odpowiada takze konstrukcji najmu lub dzierzawy w polskim prawie cywilnym. Stad uzywanie okreslenia ,leasing”, bedzie
takze odpowiednie dla stosunkéw regulowanych przez Konwencje i Protokét pod nazwa ,najem”.

2 Decyzja Rady (WE) nr 2009/370 z 06.04.2009 r. w sprawie przystgpienia przez Wspdlnote Europejskg do Konwencji o zabezpieczeniach miedzyna-
rodowych na wyposazeniu ruchomym oraz jej Protokotu dotyczgcego zagadnien wiasciwych dla sprzetu lotniczego przyjetych wspdinie w Kapsztadzie

w dniu 16 listopada 2001 r. (Dz. Urz. WE 2009 L 121/3).
3 Ibidem.

4 Dziennik Urzedowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego rok 2014 poz. 51, s. 1-1.
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zakresu statkéw powietrznych jedynie do ptatowcdw oraz Smigtowcdw nalezy uznac¢ za stuszne.
Odzwierciedla to zresztg sytuacje panujgcg obecnie w lotnictwie cywilnym; podstawowym typem
statku wykorzystywanym przez wiekszos¢ uzytkownikow, w tym takze linie lotnicze, jest ptatowiec
wyposazony w silnik lotniczy.

lIl. Warunki zawierania umow

Zaréwno Konwencja, jak i Protokét zawierajg postanowienia okres$lajgce warunki dotyczgce
zawarcia umowy, ktorej przedmiot objety jest zabezpieczeniem miedzynarodowym. Art. 3 Konwencji
stanowi o tym, ze znajduje ona zastosowanie, jesli ,w momencie zawierania umowy ustanawiajg-
cej lub przewidujgcej zabezpieczenie miedzynarodowe dtuznik znajduje sie w Umawiajgcym sie
Panstwie™. Protokot nakazuje w art. Ill przyjgé, ze odniesienie (w Konwencji) do ,umowy ustana-
wiajgcej lub przewidujgcej zabezpieczenie” jest odniesieniem do umowy sprzedazy, a ,dtuznika”
nalezy rozumiec¢ jako sprzedawce. A zatem, kryterium decydujgcym o tym czy przepisy aktow
bedg stosowane jest sytuacja faktyczna — sprzedawca przedmiotu lotniczego lub leasingobiorca
(na podstawie art. 1 lit. j) Konwencji) musi znajdowac sie na terytorium panstwa-strony Konwencji
w chwili zawarcia umowy. Art. 4 Konwencji przy tym precyzuje, co nalezy uznac¢ za miejsce, w kto-
rym dtuznik ,znajduje sie”. Chodzi tu o panstwo:

1) zgodnie z ktérego prawem zostat utworzony lub ustanowiony;
2) w ktérym posiada siedzibe;

3) w ktérym znajduje sie jego osrodek zarzgdzajacy; lub

4) w ktérym ma miejsce prowadzenia dziatalnosci gospodarcze;.

Miejsce pobytu wierzyciela jest nieistotne.

Powyzsze wymogi dotyczg sytuacji, gdy kazda ze stron umowy znajduje sie na terytorium
innego panstwa. Rozwigzanie to nie budzi zadnych watpliwosci, gdy zostaje zawarta typowa umo-
wa, w ktérej to ustanawia sie zabezpieczenie na rzecz finansujgcego lub sprzedawcy samolotu.
Jak jednak stusznie podkreslit J. Walulik, wykorzystanie tej konstrukcji moze by¢ problematyczne
w przypadku umow wzajemnych, w ktérych to zabezpieczenie ustanawiajg obie strony (Walulik,
2011, s. 119).

Panstwa przystepujgce do Konwencji mogg na mocy art. 50 zastrzec, ze jej przepisy nie
bedg miaty zastosowania do umoéw wewnetrznych. Przez ,umowe wewnetrzng” zas nalezy ro-
zumie¢ zgodnie z art. 1 lit. n) taka, ktérej obie strony majg ,centrum gtéwnych interesow” w tym
samym panstwie, w ktérym znajduje sie przedmiot umowy. Cho¢ ten termin nie jest w Konwencji
wyjasniony, to wydaje sie stusznym przyjecie, ze chodzi po prostu o siedzibe przedsiebiorcy, jezeli
w niej wykonywana jest dziatalnos$¢ gospodarcza (Hrycaj, 2011, s. 182)8. Za umowe wewnetrzng
uznaje sie takze takg, na mocy ktérej ustanowiono zabezpieczenie wpisane do rejestru krajowe-
go panstwa-strony.

Niezaleznie od decyzji sygnatariusza czy Konwencja ma by¢ stosowania wzgledem umow
wewnetrznych, pewne jej postanowienia zawsze bedg stosowane. Stanowi o tym art. 50 ust. 2.

rodowych na wyposazeniu ruchomym oraz jej Protokotu dotyczgcego zagadnien wtasciwych dla sprzetu lotniczego przyjetych wspéinie w Kapsztadzie
w dniu 16 listopada 2001 r. (Dz. Urz. WE 2009 L 121/3).

6 Autorka wskazuje, ze uzyte sformutowanie ,centrum gtéwnych intereséw” jest dostownym ttumaczeniem wersji angielskiej i francuskiej aktu praw-
nego (w tym wypadku rozporzgdzenia Rady). Tlumaczgc jednak teksty aktow, nalezy mie¢ przede wszystkim na uwadze cel regulacji, a nie brzmienie
dostowne. Stad tez przekonanie, ze wedtug prawa polskiego mozna méwi¢ po prostu o siedzibie podmiotu.
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IV. Wptyw na konstrukcje leasingu

Gdy chodzi o umowe leasingu, ratyfikacja Konwencji wraz z Protokotem pociggataby za
sobg konieczno$¢ dostosowania przepiséw kodeksu cywilnego do postanowien okreslonych
w obu aktach. W przepisach dot. leasingu nalezatoby wowczas uwzgledni¢, poza wymieniong
w art. 7092 k.c. formg pisemng umowy, takze przedmiot, ktérym finansujgcy moze dysponowac,
jak réwniez identyfikacje przedmiotu zgodnie z Protokotem, tj. wskazanie, ze chodzi o rzecz be-
daca sprzetem lotniczym. Protokét precyzuje w art. VI, ze do identyfikacji niezbedny i wystarcza-
jacy jest numer fabryczny, nazwa producenta oraz oznaczenie modelu (np. C/N 000001, Airbus
Industrie, model A330-300). Wydaje sie stusznym, ze nie przyjeto w tym wyliczeniu numeru reje-
stracyjnego samolotu jako oznaczenia identyfikacyjnego, a to dlatego, ze zmiana witasciciela lub
uzytkownika na inny podmiot zagraniczny skutkowa¢ moze wpisaniem przedmiotu do rejestru
statkow powietrznych w danym panstwie, a tym samym utratg poprzednich znakéw rejestracyjnych
(wg art. 35 polskiej ustawy — Prawo lotnicze z 2002 r. takiemu wpisowi podlega m.in. statek bedgcy
wtasnoscig lub w uzytkowaniu polskiej osoby prawnej, czyli np. linii lotniczej’). Takie ograniczenia
zgodne sg zresztg z zasadg wyrazong w konwencji chicagowskiej, ktéra to w art. 18 zakazuje,
aby jakikolwiek cywilny statek powietrzny posiadat rejestracje wiecej niz jednego panstwa. Gdy
dochodzi do zmiany wiasciciela lub uzytkownika na podmiot tego samego panstwa — skutkuje to
zmiang wpisu w rejestrze (art. 36 ust. 2 ustawy — Prawo lotnicze).®

V. Zagadnienia zwigzane z umowg sprzedazy

Podobnie jak w przypadku umowy o leasing samolotu, Konwencja, i przede wszystkim Protokot
szczegobtowo okreslajg wymagania, jakie musi spetnia¢ umowa sprzedazy sprzetu lotniczego, aby
na jej podstawie mozna byto ustanowic¢ lub przewidzie¢ (na przysztos¢) zabezpieczenie. | tak art.
V ust. 1 stanowi, ze taka umowa powinna by¢ sporzadzona na pismie, dotyczy¢ przedmiotu lotni-
czego, ktérym sprzedawca moze dysponowac oraz umozliwi¢ wiasciwe zidentyfikowanie przed-
miotu. Ratyfikacja Protokotu wymagataby zatem prawdopodobnie zmian k.c. odnoszgcych sie do
formy umowy sprzedazy (przynajmniej gdy chodzi o transakcje dot. sprzetu lotniczego). Ustep 2
tego artykutu zas potwierdza akcesoryjny charakter zabezpieczenia, stanowigc, ze przechodzi
ono na kupujgcego zgodnie z warunkami umowy sprzedazy.

Powyzsze rozwigzania dajg dodatkowe zapewnienie dtuznikowi, ze rzecz, ktérg nabywa lub
bierze w uzywanie jest wolna od wad prawnych.

VI. Srodki zaradcze

Kolejnym novum wprowadzonym przez Konwencje jest mozliwos¢ uwzglednienia przez strony
w umowie przypadkdw jej niewykonania, ktore skutkowatyby mozliwoscig podjecia przez wierzy-
ciela jednego lub kilku srodkéw zaradczych i skorzystania z uprawnien, ktérych szeroki wachlarz
przewiduje art. 8-10 i 13 Konwencji oraz art. IX—XI Protokotu. Poza tym strony mogg, zgodnie
z art. 11 ust. 1 Konwencji, okres$li¢ w umowie takze inne zdarzenia, ktérych zajscie pociggatoby za
sobg stosowanie tych srodkow — wydaje sie mozliwe potraktowanie jako takich sytuacji, w ktérych
korzystajgcy oddaje bez zgody finansujgcego rzecz do uzywania innemu podmiotowi albo narusza

7 Ustawa z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze, Dz.U. z 2002 r. Nr 130, poz. 1112 ze zm.

8 |bidem.
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zasady korzystania z rzeczy (art. 709" i 709'? k.c.), jak réwniez gdy sprzedawca wydaje kupujgce-
mu rzecz majgcg wady tak fizyczne, jak i prawne (odpowiednio art. 556" i 5562 k.c.). | tak, zgodnie
z Konwencja, jesli by doszto do ktéregokolwiek z przypadkéw niewykonania okreslonego przez
strony w umowie, wierzycielowi przystugiwatby mozliwos¢ zajecia rzeczy (np. leasingowanego
samolotu czy jego silnika) lub przejecia nad nim kontroli, a nawet jej sprzedazy lub wyleasingo-
wania innemu podmiotowi (art. 8. ust. 1 lit. @) i b)). Mozliwym statoby sie rowniez pobieranie lub
odbieranie pozytkéw i dochodéw wynikajgcych z zarzadzania lub uzywania rzeczy (art. 8 ust. 1.
lit. c)) — typowa bytaby tu sytuacja, w ktérej firma leasingowa oddajgca linii lotniczej samolot do
uzywania wystepuje z roszczeniem do linii, aby ta dochody ze sprzedazy biletéw na lot danym
samolotem przekazata na rzecz leasingodawcy (jesli takie roszczenie jest przewidziane posta-
nowieniami umowy). Zatem ratyfikacja Konwencji mogtaby pociggac za sobg obowigzek dodania
do k.c. przepisow traktujgcych o uprawnieniach finansujgcego w przypadku naruszenia przez ko-
rzystajgcego umowy (art. 709'"), o ile rzecz bedgca przedmiotem umowy jest sprzetem lotniczym.

Oproécz powyzszych, Protokét przewiduje takze dodatkowe srodki: doprowadzenie przez
wierzyciela do usuniecia wpisu statku z rejestru oraz doprowadzenie do wywozu i fizyczne prze-
niesienie przedmiotu lotniczego z terytorium, na ktérym sie znajduje (odpowiednio art. IX ust. 1
lit a) i b)). Obydwa rodzaje srodkéw mozna uzna¢ za surowe, a to z nastepujgcych wzgledow:
obowigzek rejestrowania statkdw powietrznych w panstwach jest obecnie zjawiskiem powszech-
nym, opartym zresztg na przepisach konwencji chicagowskiej, a w szczegolnosci jej rozdziale 111°.
Obowigzek ten funkcjonuje takze w Polsce; art. 31 ust. 1 pkt 1 ustawy — Prawo lotnicze stanowi, ze
statek, aby byt dopuszczony do lotéw w (polskiej) przestrzeni powietrznej, powinien by¢ wpisany
do rejestru statkow powietrznych'®. A zatem wykreslenie go z rejestru pocigga za sobg skutek
niemoznosci legalnego wykorzystywania statku do lotéw, czyli pozbawienia go jego podstawowej
funkciji. Zatem zgoda stron na stosowanie tego $rodka zaradczego w razie niewykonania umowy
jest wysoka motywacjg dla dtuznika, aby ten spetnit swoje swiadczenie. Oczywiscie sankcja ta nie
jest stosowana, jesli przedmiotem umowy jest np. sam silnik lotniczy — ten bowiem nie podlega
wpisowi do rejestru statkow.

Przeniesienie statku powietrznego na terytorium innego panstwa réwniez jest Srodkiem po-
wodujgcym dotkliwe konsekwencje. Przede wszystkim doprowadza on do koniecznosci przere-
jestrowania statku w innym panstwie zgodnie z zakazem rejestracji wielokrotnej, o ktérym mowa
w art. 18 konwenc;ji chicagowskiej. Stanowi on, ze ,statek powietrzny nie moze by¢ waznie za-
rejestrowany wiecej niz w jednym Panstwie, jednakze jego rejestracja moze by¢ przeniesiona
z jednego Panstwa do innego [...]""'. Taka zmiana rejestracji niesie za sobg ryzyko, ze statek
nie mogtby legalnie wykonywacé lotdéw w przestrzeni powietrznej panstwa, w ktérej znajduje sie
dtuznik. Ze wzgledu na powszechnie obowigzujaca, statuowang przez art. 1 konwencji chicagow-
skiej, zasade zwierzchnictwa powietrznego, kazde panstwo samo decyduje o tym, ktérego obce-
go panstwa statki powietrzne mogg przelatywac nad jego terytorium (Zylicz, 2011, s. 37). Jezeli
zatem panstwo, w ktorym samolot byt zarejestrowany i w ktérym znajdowat sie diuznik wczesniej

9 Konwencja o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, podpisana w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r. — konwencja chicagowska, Dz.U. z 1959 r. Nr 35,
poz. 212 z p6zn. zm). Warto wspomnie¢, ze z rejestracjg wigze sie tez zasada przynaleznosci panstwowej statku powietrznego, o ktérej stanowi art. 17
konwencji chicagowskie;j.

10 Ustawa z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze, Dz.U. z 2002 r. Nr 130, poz. 1112 ze zm.

" Konwencja o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, podpisana w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r. — konwencja chicagowska, Dz.U. z 1959 r. Nr 35,
poz. 212 z pézn. zm).
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wprowadzito zakaz wykonywania lotéw w jego przestrzeni przez statki panstwa, do ktérego sa-
molot zostat przeniesiony (i tam zarejestrowany), to maszyna taka nie bedzie mogta wykonywac
lotéw nad terytorium panstwa uprzedniej rejestraciji.

Podjecie wyzej oméwionych srodkow wigze sie, rzecz jasna, z pewnymi wymogami proce-
duralnymi: zawiadomieniem odpowiednich 0séb i ztozeniem stosownych wnioskow (art. IX ust. 5
i 6 Protokotu).

VII. Ochrona dtuznika

Obok szerokiego zasobu uprawnien, jakie przystugujg wierzycielowi w wypadku niewykona-
nia umowy, Konwencja i Protokét zawierajg takze szereg przepiséw chronigcych diuznika przed
naduzyciami. Art. IX ust. 3 stanowi bowiem, ze w sytuacji, gdy wierzyciel decyduje sie podjgc
srodki zaradcze, powinien czyni¢ to zgodnie z zasadami racjonalnego przedsiebiorcy, tj. po prostu
zgodnie z umowa. Staboscig art. IX ust. 3 jest to, ze in fine wytgcza on obowigzek stosowania sie
do postanowienia umowy, jesli takowe jest ,oczywiscie nieracjonalne”. Problemem jest bowiem
okreslenie, na jakiej podstawie oceni¢ mozna postanowienie umowy jako ,oczywiscie nieracjo-
nalne” oraz to czy takiej oceny dokonuje sie w oparciu o kryteria obiektywne, niezalezne od stron,
czy tez subiektywne, z perspektywy dtuznika lub wierzyciela. Wobec braku sprecyzowanych kry-
teriow w tej kwestii, nalezy przyjgc¢, ze ocena tego, co mozna uznac za postanowienia ,oczywiscie
nieracjonalne” bedzie nalezato do sgdu w sytuacji zaistnienia sporu miedzy stronami.

Art. 8 ust. 4 Konwencji nakazuje zas$ finansujgcemu zawiadomic¢ z odpowiednim wyprzedze-
niem korzystajgcego oraz osoby, ktorym przystugujg jakiekolwiek prawa do rzeczy o propozycji
sprzedazy lub leasingu/wynajmu zastosowanej jako $srodek zaradczy. Rozwigzanie takie pozwala
unikng¢ sytuacji, w ktérych leasingobiorca, nie wiedzgc o fakcie ztozenia propozycji sprzedazy lub
leasingu/wynajmu innemu podmiotowi przez leasingodawce, bedzie nadal korzystat z przedmiotu
umowy. Protokét doprecyzowuje w art. IX ust. 4, ze wymaog ,zawiadomienia z odpowiednim wy-
przedzeniem” bedzie spetniony, jesli powiadomi sie osoby zainteresowane na piSmie w okresie
dziesieciu dni roboczych przed proponowang datg sprzedazy lub leasingu/wynajmu.

Ustepy 5i 6 art. 8 Konwenciji chronig zas dtuznika w ten sposdéb, ze nie narazajg go na ko-
nieczno$¢ zaptacenia wierzycielowi sumy ponad te, na ktérg opiewa zabezpieczone zobowigzanie.
Jesli bowiem na skutek niewykonania umowy wierzyciel zdecyduje sie sprzedac¢ lub wyleasingowac
samolot, z ktérego wczesdniej korzystat dtuznik, wowczas wskutek tej czynnosci mégtby uzyskac
sume wystarczajgcg do uzyskania zaspokojenia, co zwolnitoby diuznika z dalszego ptacenia rat
za korzystanie z rzeczy.

Ze wzgledu na fakt, ze strony umowy nie moga odstgpi¢ od stosowania powyzszych przepi-
sO6w na mocy art. 15 Konwencji, nalezy je traktowac jako normy ius cogens.

VIIl. O rejestrze miedzynarodowym stéw kilka

Pewnosc¢ obrotu ma by¢ wzmocniona dzigki rejestrowi miedzynarodowemu — centralnemu
systemowi, w ktorym wszystkie czynnosci okreslone przez Konwencje bytyby utrwalone i udo-
stepnione do wgladu. Jednoczes$nie Konwencja nie wyklucza tworzenia odrebnych rejestrow dla
réznych kategorii przedmiotéw. Wpisowi do rejestru, zgodnie z art. 16 Konwencji, podlegaja:
1) zabezpieczenia miedzynarodowe (tak juz istniejgce, jak i o charakterze przysztym);
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2) niektore prawa i zabezpieczenia niewynikajgce z umow;

3) cesje (takze przyszie) zabezpieczen miedzynarodowych;

4) nabycie zabezpieczenia miedzynarodowego;

5) zawiadomienia o zabezpieczeniach krajowych;

6) umowy, na podstawie ktorych strony ustanowity podporzgdkowanie jednego zabezpieczenia
innemu;

Konwencja nie uzaleznia skutecznosci ww. czynnos$ci od dokonania wpisu — co oznacza, ze
sam wpis do rejestru ma jedynie charakter deklaratywny, a waznos¢ powstania zabezpieczenia,
jego nabycia, dokonania cesiji itd. uzalezniona jest jedynie od zawarcia umowy. Niemniej jednak,
dokonanie wpisu rodzi istotne skutki materialnoprawne, zwtaszcza wobec o0sbb trzecich (Walulik,
2011, s. 120).

Dla zapewnienia prawidtowego funkcjonowania rejestru miedzynarodowego powotuje sie
Organ Nadzoru oraz Rejestratora. O ile Konwencja okresla wiekszo$¢ kompetencji tego pierw-
szego, obowigzki Rejestratora (wybieranego na 5-letnig kadencje) ksztattujg Protokot oraz regu-
lamin utworzony przez Organ Nadzoru. Ten ostatni zas w mys$| art. XVII ust. 1 Protokotu ma by¢
podmiotem miedzynarodowym, a wiec z pewno$cig panstwem lub organizacjg miedzynarodows.

Generalna zasada rzgdzgca rejestrem miedzynarodowym jest analogiczna do tej, ktéra
obowigzuje chociazby w polskim rejestrze zastawéw, czyli zasady pierwszenstwa (Gotaczynski
i Lesniak, 2009, s. 93). Przejawia sie ona w trzech aspektach. Po pierwsze, prawa wpisane do
rejestru majg pierwszenstwo zaspokojenia przed tymi niewpisanymi. Po drugie, wpis dokonany
wczesniej ma pierwszenstwo przed tym dokonanym poézniej. | wreszcie po trzecie, strony, ktérym
przystugujg konkurencyjne zabezpieczenia lub prawa mogg w drodze umowy ustali¢ inne pierw-
szenstwo tych praw.

Wyraz powyzszych zasad znajdziemy chociazby w art. XIV. Jego ust. 1 stanowi o tym, ze
niezaleznie od istnienia uprzednio ustanowionego zabezpieczenia, kupujgcy nabywa przedmiot
wolny oden, jesli to nie byto wpisane do rejestru miedzynarodowego.

Ratyfikacja Konwencji wymagatby wdrozenia przez Polske rozwigzan, ktére umozliwityby
przedsiebiorcom dokonywanie wpiséw do rejestru miedzynarodowego. Konieczne mogtoby byc¢
powotanie ustawowego organu, ktory stanowitby posrednika w dokonywaniu wpisow lub wyposaze-
nie ktéregos z istniejgcych podmiotow w takie kompetencje na podstawie art. 18 ust. 5 Konwenciji.

Warto dodac, ze rejestr miedzynarodowy swojg baze ma w stolicy Irlandii, Dublinie (Duggan,
Flynn). Funkcje Rejestratora petni zas irlandzka spétka Aviaretto dziatajgca na zasadzie non-profit
(Kunert-Diallo, 2011, s. 56).

IX. Sytuacja stron w przypadku upadtosci

Przepisy dot. stosowania srodkdéw zaradczych w przypadku upadfosci stosuje sie tylko, jesli
panstwo-strona zdecyduje sie na zwigzanie sie takimi przepisami, co wynika z art. XXX ust. 3
Protokotu.

Nie ma watpliwosci, ze przepisy zwigzane z sytuacjg stron w przypadku upadtosci dtuznika
nalezg do najbardziej kontrowersyjnych z zawartych w Protokole. Przede wszystkim przedmioty
lotnicze jako takie sg wytgczone z masy upadtosciowej dtuznika — wierzyciel, ktérego prawo jest
chronione zabezpieczeniem wpisanym do rejestru, ma pierwszenstwo zaspokojenia przed innymi
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wierzycielami (art. XI ust. 12 Protokotu). Zatem ci wierzyciele, ktérzy majg ewentualne zabezpie-
czenie na przedmiotach niepodlegajgcych wpisowi do rejestru miedzynarodowego muszg liczy¢
sie z tym, ze o wiele trudniej bedzie im uzyska¢ od upadtego dtuznika zaspokojenie. Przedmioty
lotnicze stanowig bowiem z reguty znaczng czes¢ majatku linii lotniczych (Zych, 2014).

Sam przedmiot lotniczy, i tak najpdzniej po stosownym ,okresie oczekiwania” (okreslonym
przez panstwo-strone), powinien zosta¢ wierzycielowi oddany w posiadanie, zgodnie z art. Xl
ust. 2. Do tego czasu dtuznik moze uzywac przedmiotu, jesli tylko zachowa go w stanie niepo-
gorszonym. Niewykluczone jest zatem, aby dtuznik nadal wykorzystywat samolot do wykony-
wania rejséw i tym samym uzyskat ewentualne dochody stuzgce zaspokojeniu wierzyciela. Nie
bedzie to jednak mozliwe, jesli samolot taki zostanie oddany wierzycielowi w posiadanie — dtuznik
bowiem moze mie¢ obowigzek (wyptywajgcy np. z nakazu sgdowego) wydania oswiadczenia,
ze odda przedmiot lotniczy wtasnie wierzycielowi w posiadanie. Je$li zas$ wierzyciel, zgodnie
z art. Xl ust. 4, przedstawi dowdd, ze zabezpieczenie jest wpisane do rejestru (a wystarczy do
tego stosowny dokument wydany na podstawie regulaminu rejestru miedzynarodowego zgod-
nie z art. 24 Konwencji) oraz wykaze swe roszczenie, wéwczas bedzie mogt objgé przedmiot
w posiadanie.

Art. XI ust. 8 daje ponadto wierzycielowi mozliwos¢ skorzystania ze srodkéw zaradczych
okreslonych w art. IX ust. 1 (doprowadzenie do wykreslenia statku z rejestru i jego przeniesienie)
oraz nakazujg odpowiednim organom podjecie wspotpracy z wierzycielem w celu ich wykonania.

X. Skutki ekonomiczne

Obok analizy zmian, jakie przyjecie Konwencji i Protokotu moze wywotaé w polskim systemie
prawnym, warto takze omowi¢ potencjalne skutki o charakterze ekonomicznym, zwtaszcza ze to
wiasnie kwestie gospodarcze sg gtbwng materig regulowang przez przedmiotowe akty.

Przede wszystkim perspektywa uniwersalnej (dokonanej przez wiekszos$¢ panstw swiata)
ratyfikacji obu aktéw oznaczataby tozsamos$c lub przynajmniej zblizenie ustawodawstw krajowych
w kwestii zabezpieczen na sprzecie lotniczym. W dalszej perspektywie prowadzi to do utatwienia
obrotu, gdyz przedsiebiorcy znajgcy przepisy obowigzujgce w kraju swej siedziby chetniej zawie-
raliby transakcje z podmiotami zagranicznymi, wiedzgc, ze taki sam rezim prawny obowigzuje
w panstwach obcych. Zatem przyjecie Konwencji i Protokotu przez Polske sprawitoby, ze rynek
polski statby sie atrakcyjniejszy dla zagranicznych firm swiadczgcych ustugi finansowe. Tym
samym, przy wiekszej konkurencji, podmioty takie bytyby sktonne udzieli¢ finansowania liniom
lotniczym na preferencyjnych warunkach. Skorzystaliby na tym takze mniejsi przewoznicy poszu-
kujacy srodkéw na tworzenie floty (Kunert-Diallo, 2011, s. 57).

Wprowadzenie rejestru miedzynarodowego moze w rézny sposob ksztattowac sytuacije
finansujgcych sprzet lotniczy. Decydujgcym kryterium dla pierwszenstwa zaspokojenia wierzy-
ciela jest kolejnos¢ dokonanego wpisu w rejestrze, co w pewien sposéb niweluje nieréwnosci
pomiedzy mniejszymi lub stabszymi ekonomicznie przedsiebiorcami a ,wiekszymi graczami
rynkowymi”. Dzieki temu przedsiebiorstwa mniejsze mogq by¢ bardziej sklonne do zawierania
transakcji z liniami lotniczymi, wiedzgc, ze jesli zadbaly o dokonanie wpisu przed innymi pod-
miotami, ich interesy bedg zaspokojone w pierwszej kolejnosci. Takie rozwigzanie zaktada jed-
nak ostabienie pozycji pozostatych wierzycieli, ktérzy zaspokojeni zostang w dalszej kolejnosci
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(Walulik, 2011, s. 124). Moze to by¢ czynnikiem zniechecajgcym potencjalnych finansujgcych
do zawierania umow z liniami lotniczymi i tym samym negatywnie odbic sie na polskim rynku
lotniczym.

Elementem korzystnym z punktu widzenia przedsiebiorcéw (zaréwno instytucji finansowych,
jaki i przewoznikoéw lotniczych) jest duza swoboda w ksztattowaniu stosunku prawnego, zwtaszcza
gdy chodzi o stosowanie $rodkéw zaradczych. Utatwia to zawieranie transakcji miedzy podmiotami,
a jesli dosztoby do uniwersalnej ratyfikacji obu aktow, zniknetyby bariery ograniczajgce swobode
umow transgranicznych. Zatem jest to kolejny czynnik dodatnio wptywajacy na zainteresowanie
polskim rynkiem lotniczym w przypadku przyjecia obu aktéw.

Jak zauwaza A. Kunert-Diallo, w Konwencji zawarty jest zbior przepiséw polepszajgcych
sytuacje wierzyciela, gdy jego dtuznikiem jest przedsiebiorstwo bedgce spotkg handlowa, nie
zas podmiotem panstwowym. Zobowigzania tych ostatnich sg bowiem wykonywane z wykorzy-
staniem mienia panstwowego, a transakcje dokonywane przezen sg na biezgco monitorowane
przez aparat panstwowy, dzieki czemu ryzyko niewykonania umowy jest mniejsze niz w wypadku
spotek handlowych (Kunert-Diallo, 2011, s. 55). Konwencja, dzieki zastosowaniu szerokiej gamy
instytucji chronigcych wierzyciela, w tym srodkéw zaradczych, zmniejsza owo ryzyko, czym pozy-
tywnie wptywa na atrakcyjnos¢ przedsiebiorstw niepanstwowych jako potencjalnych kontrahentéw.
Zatem przyjecie Konwencji przez Polske stanowitoby droge do rozwoju linii lotniczych innych niz
panstwowi przewoznicy.

Xl. Uwagi koncowe

Przyjecie przez Polske konwencji kapsztadzkiej i protokotu lotniczego spowodowatoby dia-
metralng zmiane w stosunkach gospodarczych panujgcych w lotnictwie cywilnym, gtéwnie ze
wzgledu na umocnienie pozycji sprzedawcy lub finansujgcego sprzet lotniczy, takiego jak bank
czy firma leasingowa. Uzyskuje on bowiem na mocy aktéw duzy zaséb Srodkow, dzieki ktorym,
w razie niewykonania zobowigzania przez dtuznika (ktérym najczesciej w omawianych stosun-
kach jest linia lotnicza) lub ryzyka jego upadtosci, moze uzyskaé nawet czesciowe zaspokojenie.
Sankcja uzycia tych srodkéw staje sie zresztg naturalng motywacjg dla diuznika do spetnienia
swoich obowigzkdw, co wigze sie z atrakcyjnoscig zawierania transakcji przez przedsiebiorcow.
Konwencja i Protokét w naturalny sposéb obnizajg koszty upadtoéci linii lotniczych, co wptywa na
wysokos¢ kosztow uméw z nimi zawieranych. Nizsze koszty stanowig dla przysztych parterow
linii zachete do przeprowadzania transakcji.

Atutem Konwencji jest wprowadzenie rejestru miedzynarodowego, ktory stanowi gwarancije
pewnosci obrotu. Uzyskanie wpisu w rejestrze zwieksza przekonanie wierzyciela, ze jego rosz-
czenie zostanie spetnione przed innymi. Oczywiscie takie rozwigzanie moze budzi¢ kontrower-
sje — ostabia ono bowiem pozycje tych wierzycieli, ktérzy, choé uzyskali roszczenie wczesniej,
z réznych wzgleddw nie zdgzyli dokona¢ wpisu lub zrobili to w pdzniejszym czasie. Koncepcja
ta jest jednak zgodna z zatozeniem, ze przedsiebiorca traktowany jak profesjonalista powinien
czuwac nad prawidiowoscig swoich interesow, do ktérych zalicza sie rowniez dokonanie wpisu
do rejestru miedzynarodowego. Zagadnienie pierwszenstwa niweluje takze wszelkie nieréwnosci
podmiotéw, ktdére na mocy ustawodawstwa wewnetrznego uzyskujg pewne przywileje, np. ban-
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kow. Przy dokonywaniu wpisu nieistotny jest bowiem status wierzyciela, a jedynie fakt czy wpis
zostat dokonany przed innymi.

Niewatpliwie, cho¢ Konwencja nie nalezy do najmtodszych aktéw prawnych (jak wspomniano
sporzadzona zostata w 2001 r.), dos¢ dobrze przystaje do obecnych realiow panujgcych w lot-
nictwie cywilnym. Szczegoétowo reguluje zagadnienia umoéw, poprzez ktore wiekszos¢ linii lotni-
czych nabywa sktadniki swych flot, tj. leasing operacyjny i sprzedaz. Pozwala takze ustanowi¢
zabezpieczenie nie tylko na samolotach, lecz takze silnikach lotniczych, co pozwala zmniejszy¢
ryzyko utraty wtadania nad cenniejszymi sktadnikami majatku przez linie lotniczg, gdyby ta nie
wykonata zobowigzania, a przy tym wcigz daje wierzycielowi solidne dodatkowe zapewnienie,
ze zostanie ono wykonane.

Obecnie (stan na 25 stycznia 2016 r.) stronami Konwenciji jest 70 panstw, 62 ratyfikowato zas
protokot lotniczy. Z kolei jedyng organizacjg miedzynarodowa, ktdra przyjeta oba akty jest Unia
Europejska'?. Fakt ich przyjecia przez Unie moze rodzi¢ pewne watpliwosci co do zakresu ich
obowigzywania. Z jednej strony bowiem art. 216 ust. 2 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej
stanowi, ze umowy [miedzynarodowe] zawarte przez Unie wigzg panstwa cztonkowskie. Jednak
nalezy mie¢ na uwadze, ze na mocy stosownych rozporzgdzen panstwa czionkowskie przekazaty
swoje kompetencje Unii jedynie w zakresie pewnych kwestii zwigzanych z Konwencjg i Protokotem
(np. jurysdykcja sgdow, uznawanie i wykonywanie orzeczen sgdowych, postepowanie upadfosciowe
itp.)'3. Tym samym wywnioskowa¢ mozna, ze gdy chodzi o pozostate zagadnienia, obowigzywanie
Konwenc;ji i Protokotu jest uwarunkowane ich ratyfikacjg przez poszczegélne panstwa cztonkow-
skie. Niemniej dokonanie takiej ratyfikacji jest decyzjg zgodng z przepisami prawa pierwotnego
Unii — art. 4 ust. 3 Traktatu o Unii Europejskiej stanowi bowiem, ze panstwa cztonkowskie powinny
podejmowac wszelkie srodki dla wykonania zobowigzan wynikajgcych z traktatow (co czyni za-
dos¢ zasadzie lojalnej wspodtpracy). Zatem ratyfikacja Konwencji i Protokotu przez poszczegdéine
panstwa cztonkowskie, w tym Polske, jest niezbedna dla zapewnienia wykonania obowigzkéw
okreslonych w powyzszym przepisie. Tym bardziej, ze zwigzanie sie tymi aktami nie wymagatoby
wprowadzania znaczgcych zmian w polskim ustawodawstwie.

Stosunkowo niewielka liczba ratyfikacji moze zas$ wynikac z tego, ze wiele panstw obawia
sie ostabienia pozycji silnych ekonomicznie podmiotéw, takich jak przywotane wczesniej banki,
ze wzgleddw, o ktdrych mowa wyzej. Nie da sie jednak ukry¢, ze kompleksowa regulacja wielu
aspektéw prawnych obrotu handlowego w lotnictwie stanowi mocny argument in favorem jego
ewentualnego przyjecia przez Rzeczpospolitg.
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