LEON  BABINSKI
Radca Ministerstwa Spraw Zagranicznych

DROGI I KIERUNKI WSPOLCZESNEGO PRAWA LOTNICZEGO

1. UWAGI WSTEPNE (CHARAKTERYSTYKA, HISTORJA)

Prawo lotnicze ma juz za sobg blisko 50 lat rozwoju, jezeli mia-
nowicie poczatki jego odniesiemy do Miedzynarodowego Kongresu
Aeronautycznego, ktory zasiadat w Paryzu podczas wystawy wszech-
swiatowej w r. 1889, i ktory mial juz na porzadku dziennym swych
obrad szereg zagadnien prawnych. Co prawda, istotne ozywienie
na terenie studjum zagadnien prawnych lotniczych rozpocznie si¢
dopiero w pierwszych latach XX wieku. Tem niemniej wysitki my$li
prawniczej w tej nowej dla niej dziedzinie sa juz dzi$, po latach
kilkudziesigciu pracy, niewatpliwie tak daleko posunigte, ze mozna
si¢ pokusi¢, jezeli, moze, jeszcze nie o ich synteze, to w kazdym
razie o to, aby sobie zdaé sprawe¢ z dotychczasowej linji rozwojowej
prawa lotniczego.

Rozw¢j ten, oczywiscie, nie jest zakonczony; — tak samo jak
kazdy rok przynosi nowe zdobycze w zakresie techniki lotnictwa,
muszg i beda si¢ ujawnia¢ coraz to nowe potrzeby przystosowania
do nich form i instytucyj prawnych; by¢ moze, to wszystko, co do-
tad uczynione i stworzone zostalo w dziedzinie prawa lotniczego,
trzeba bedzie jutro przerabia¢ i przystosowa¢ do nowych potrzeb,
nieznanych dzi$ jeszcze zadan, jednakowoz to co juz dokonane zo-
stato, przepas¢ bez $ladu nie powinno i nie moze, stanowi¢ ono beg-
dzie fundament, na ktéorym opra si¢ dalsze prace doktryny i usta-
wodawstwa.

Mowigc o rozwoju prawa lotniczego, nie mozna nie podkresli¢
z jaknajwigkszym naciskiem okoliczno$ci, ze rozwdj ten, do roku
1914 dos¢ powolny a raczej teoretyczny, po zakonczeniu Wielkiej
Wojny nabiera niestychanego impetu i rozpgdu. Wigze si¢ to bez-
posrednio z organizacja i postgpami, jakie pod wzglgdem technicz-
nym uczynilo lotnictwo w latach 1914—18, i ktore przeksztalcity je
w naszych czasach w potezny s$rodek komunikacji, konkurujacej
juz dzi$ skutecznie z kolejami zelaznemi, zegluga morska i $rodla-
dowa oraz automobilizmem.
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Historja rozwoju prawa lotniczego, to historja zjazdow i orga-
nizacyj mig¢dzynarodowych prawniczych, pos§wigcajacych swe trudy
badz catkowicie, badz czg¢Sciowo, prawu lotniczemu.

A wigc przedewszystkiem Instytut Prawa Migdzynarodowego,
ktory od r. 1900 (sesja w Neuchatel) zajal si¢ prawem lotniczem.

Obok prac Instytutu Prawa Migdzynarodowego, postawic trze-
ba rownolegle prace International Law Association, poczawszy od
r. 1912 (sesja w Paryzu).

Dalej podnie$¢ trzeba prace najzywotniejszej dzi§ instytucji
spotecznej prawniczej, zajmujacej si¢ wylacznie prawem lotniczem,
Comité Juridique International de I'Aviation, ktéry na 8 swych kon-
gresach, poczyna_]qc od r. 1911 w Paryzu, a konczac w r. 1928
w Madrycie, pracuje nieprzerwanie nad przygotowaniem t. zw. Ko-
deksu Powietrza (Code de 1'Air) wedlug z goéry powzigtego planu
i ma juz dzi§ za soba redakcje¢ 87 artykutow Kodeksu.

W r. 1910 zebrat si¢ pierwszy Kongres Komunikacji lotniczej
w Weronie, po wojnie za§ widzimy kolejno, inne 4 Kongresy lotni-
cze: w Paryzu 1921, Londynie 1923, Brukseli 1925, Rzymie 1927.
Najblizszy, piaty, zwotany jest na r. 1930 do Hagi.

Mie¢dzynarodowa Izba Handlowa, istniejaca od 1919 r., zajmuje
si¢ zywo zagadnieniami lotnictwa, tworzac w swem tonie specjalna
Komisj¢ przewozow lotniczych, — tak samo na porzadku dziennym
Zwiazku przedsi¢biorstw lotniczych, t. zw. International Air Traffic
Association, istniejacego od r. 1919, zjawiaja si¢ stale zagadnienia
prawa lotniczego.

Za temi pracami naukowemi, spotecznemi i zawodowemi po-
spieszyla po wojnie zorganizowana akcja rzadow, wyrazajac si¢
badz w ustawodawstwie wewngtrznem, badz doprowadzajac do kon-
ferencyj i Konwency] mig¢dzynarodowych, jako to Konwencja pa-
ryska r. 1919, Konwencja ibero-amerykanska r. 1926, Konwencja
panamerykanska r. 1928, Konferencja prawa prywatnego lotniczego
w Paryzu 1925 r. i w Warszawie 1929 r., o ktorych nizej bardziej
szczegblowo mowi¢ bedziemy.

Liga Narodéw wykazuje zywe zainteresowanie prawem lotni-
czem, ogniskujac odpowiednie materjaty w Sekcji Komunikacji
i Tranzytu, oraz dyskutujac zagadnienia lotnicze na plenarnych
Konferencjach Komunikacji i Tranzytu (p. zwlaszcza na Sesji 3-ciej
w r. 1927).

Ten krotki rzut oka na dotychczasowa historj¢ rozwoju prawa
lotniczego wskazuje, ze ta nowa gal¢z prawa interesuje przede-
wszystkiem prawnika-internacjonalist¢, ze prawo lotnicze z natury
swej wybiega poza granice jednego panstwa i domaga si¢ pilnie re-
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glamentacji migdzynarodowej. — To tez, mowiac za chwilg o for-
mie norm obowiazujacych prawa lotniczego, ze specjalng uwaga
zajmiemy si¢ umowami migdzynarodowemi i ich przygotowaniem
w interesujacym nas przedmiocie.

2. FORMA (STRONA ZEWNETRZNA) NORM OBOWIAZUJACYCH

Normy obowiazujace prawa lotniczego wyrazaja si¢ przede-
wszystkiem, rzecz prosta, w postaci ustaw i rozporzadzen wewngtrz-
no-panstwowych. — W okresie czasu z przed Wielkiej Wojny usta-
wodawstwo lotnicze, réwniez o ile chodzi o normy wewnegtrzno-
panstwowe, bylo ledwo ze zapoczatkowane. Ustaw w S$cistem tego
stowa znaczeniu nie bylo, tu i owdzie napotykamy na rozporzadze-
nia porzadkowe, jak we Francji dekrety z 21 listopada 1911 i 17
grudnia 1913 oraz cyrkularz w sprawach celnych z r. 1909, —
w Niemczech rozporzadzenie z r. 1910 dla prowincji Brandenbur-
skiej 1 Krolestwa Pruskiego i t. d. Co si¢ tyczy projektow ustawo-
dawczych, to w obu wyzej wymienionych panstwach projekty takie
byly przedtozone Parlamentom (we Francji projekt z 7 maja 1913 r.,
w Niemczech projekt z r. 1913 przyjety przez Rad¢ Zwiazkowa
i przekazany Parlamentowi w r. 1914), nie doczekaty si¢ jednak
uchwalenia z racji wybuchu wojny.

Po wojnie ustawodawstwo wewngtrzno-panstwowe zyskuje zna-
komicie na rozwoju, i w ciagu ostatnich lat dziesigciu w kazdem
prawie panstwie ukazuja si¢ wewnegtrzne ustawy lotnicze.

W Polsce jest niag Rozporzadzenie Prezydenta Rzeczypospoli-
tej z 14 marca 1928 o prawie lotniczem (Dz. Ust. nr. 31, poz. 249).
Rozporzadzenie to, podobnie jak wigkszo$¢ norm ustawodawczych
z zakresu prawa lotniczego, zawiera przepisy zaréwno prawa pu-
blicznego, jak prywatnego (rozréznienie i przyktady p. nizej) ustala
kompetencje (Minister Komunikacji jako zwierzchnik lotnictwa cy-
wilnego), zleca przepisom wykonawczym zatatwienie szeregu spraw
z zakresu organizacji lotnictwa. — Rozporzadzenie z 14 marca
1928, z moca ustawy, dato legalng podstawe¢ do uregulowania sze-
regu spraw lotniczych nie cierpiacych zwtoki. — To tez niebawem
widzimy w Dzienniku Ustaw szereg rozporzadzen wydanych w wy-
konaniu Rozporzadzenia zasadniczego z 14 marca. Oto ich przed-
miot:

a) o ksiggach poktadowych oraz o sposobie ich zaktadania
i prowadzenia (Dz. Ust. nr. 77/28, poz. 688);

b) o przepisach sanitarnych, higjenicznych i ratowniczych, do-
tyczacych zeglugi powietrznej. (Dz. Ust. nr. 95/28, poz. 842);
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c) o skladzie zalogi statku powietrznego, zakresie obowiazkow
stuzbowych zatogi i rejestrze pilotow (Dz. Ust. nr. 1/29, poz. 6);

d) o trybie postepowania administracyjnego w przedmiocie
umieszczania przyrzadow i znakow szczegdélnych dla potrzeb ze-
glugi powietrznej na nieruchomej wtasnosci publicznej i prywatnej
(Dz. Ust. nr. 1/29, poz. 7);

e) o publicznych wzlotach pokazowych statkow powietrznych
(Dz. Ust. nr. 1/29, poz. 8 i 71/29, poz. 536);

f) o sygnalizacji lotniczej i lotniczych znakach naziemnych (Dz.
Ust. nr. 1/29, poz. 9).

g) o przepisach bezpieczenstwa ruchu statkéw powietrznych
(Dz. Ust. nr. 1/29, poz. 10);

h) o sposobie badania i wymaganych warunkach stanu zdrowia
kandydatéw na cztonkow zatogi statkow powietrznych, o zakresie
egzamindow teoretycznych i praktycznych, o skladzie komisji egza-
minacyjnej i zakresie uprawnien wyptywajacych ze §wiadectwa
uzdolnienia i upowaznienia (licencyj) oraz o warunkach udzielenia
tudziez cofnigcia i terminach waznos$ci licencyj (Dz. Ust. nr. 35/29,
poz. 327);

1) o zarzadzeniu wyladowania lub wstrzymania odlotu statkow
powietrznych (Dz. Ust. nr. 56/29, poz. 445);

j) o lotniczej stuzbie tacznosci i meteorologicznej (Dz. Ust.
nr. 59/29, poz. 459);

k) o lotniczej stuzbie radjoelektrycznej oraz o uzywaniu apa-
ratow radjotechnicznych na pokladzie statkow powietrznych (Dz.
Ust. nr. 59/29, poz. 460);

1) o przypadkach, w ktéorych statki powietrzne moga korzystaé
z lotnisk, hangarow, urzadzen lotniczych i materjalow pednych oraz
z pomocy odno$nego personelu lotniczego, jakotez o sposobiec wy-
nagrodzenia za to korzystanie (Dz. Ust. nr. 59/29, poz. 461);

m) o systemie znaczenia statkow powietrznych 1 sposobie
umieszczania na nich znakéw (Dz. Ust. nr. 59/29, poz. 462);

n) o przylocie do Polski i przelocie przez Polsk¢ obcych stat-
kéw powietrznych (Dz. Ust. nr. 59/29, poz. 463).

Wreszcie szlaki powietrzne, wyznaczone do lotu ponad obsza-
rem Panstwa, oraz lotniska otwarte dla zeglugi powietrznej zagra-
nicznej 1 krajowej podaje Monitor Polski w numerze 220/29,
poz. 514.

Rozporzadzeniu z 14 marca 1928 zarzuci¢ mozna niedogodne
moze zmieszanie materyj prawa publicznego =z materjami prawa
prywatnego ze szkoda dla tych ostatnich, potraktowanych mniej
szczegdtowo 1 niejako drugoplanowo (artykutéw 21 na ogdlna licz-
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be¢ 86), nie da si¢ jednak zaprzeczy¢, ze Rozporzadzenie powyzsze
stworzyto wreszcie mozno$¢ uporzadkowania stanu prawnego w lot-
nictwie, regulowanego przedtem doraznemi okélnikami, lub uryw-
kowemi przepisami dawnych ustawodawstw (np. dla b. zaboru ro-
syjskiego art. 113 Kodeksu Karnego r. 1903).

Zreszta od brakow nie sa wolne i ustawy innych panstw. Ustaw
tych, po wojnie, jak powiedzieliSmy wyzej, wyszto bardzo wiele.
Przytoczymy tu najwazniejsze:

1. W Anglji — akt (Air Navigation Act) z 23 grudnia 1920.

2. W Argentynie — dekrety z 4 wrzesnia 1925 i 30 lipca 1926.

3. W Austrji — ustawa z 10 grudnia 1919.

4. W Belgji — ustawa z 16 listopada 1919.

5. W Brazylji — dekret z 22 lipca 1925.

6. W Bulgarji — ustawa z 23 lipca 1925.

7. W Czechostowacji — ustawa z 8 lipca 1925.
8. W Chili — dekret z 17 pazdziernika 1925.
9. W Danji — ustawa z 1 maja 1923.

10. W Estonji — ustawa z 8 marca 1923.

11. We Francji — ustawa z 31 maja 1924.

12. W Finlandji — ustawa z 15 maja 1923 r.

13. W Hiszpanji — dekret z 25 listopada 1919.

14. W Holandji — ustawa z 30 kwietnia 1926.

15. W Japonji — ustawa z 28 kwietnia 1921.

15a.W Jugostawji — ustawa z 22 lutego 1928.

16. W Kolumbji — dekret z 15 marca 1920.

17. Na Litwie — dekret z 10 grudnia 1921.

18. Na Lotwie — ustawa z 7 czerwca 1926.

19. W Niemczech — ustawa z 1 sierpnia 1922.

20. W Norwegji — ustawa z 7 grudnia 1923.

21. W Portugalji — dekret z 27 kwietnia 1927.

22. W Sjamie — ustawa z r. 1922,

23. W Stanach Zjednoczonych — akty z 1926 i 1927.

24. W Szwajcarji — dekret z 27 stycznia 1920.

25. W Szwecji — przepisy z 28 grudnia 1922.

26. Na Wegrzech — dekrety z 30 grudnia 1922, 22 lutego 1924.

27. We Wloszech — akty z 20 sierpnia 1923 i 11 stycznia 1925.

28. W Z. S. R. R. — dekret z 17 stycznia 1921.

Zastanowienie si¢ nad mnogoscia powyzszych tekstow ustawo-
wych oraz zwrocenie uwagi na ich daty prowadzi do wniosku o nie-
zwykle silnych tendencjach rozwojowych powojennego ustawodaw-
stwa lotniczego. Jezeli pomys$limy, ze do tych wszystkich ustaw na-
lezato wyda¢ i wydano obszerne przepisy wykonawcze i regulami-
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nowe, jasnem jest, ze dzisiejsze porownawcze ustawodawstwo lot-
nicze nie pomiescitoby si¢ w kilku nawet tomach.

Powiedzielis§my jednak wyzej, ze zagadnienia prawne lotnicze
wymagaja z natury rzeczy reglamentacji mig¢dzynarodowej. Przyj-
rzyjmy si¢ zatem poczynaniom kodyfikacyjnym odno$nie do lot-
nictwa na terenie mi¢dzynarodowym.

Zacznijmy od obowiazujacych konwencyj gromadnych:

Pierwsza co do czasu konwencja jest zawarta w Paryzu 13 paz-
dziernika 1919, Konwencja o zegludze powietrznej. Dotyczy ona
zagadnien prawa lotniczego publicznego, dazac do miedzynarodo-
wego ustalenia zasadniczych poj¢é, wysunigtych przez zegluge po-
wietrzng, jak suwerenno$¢ co do przestrzeni powietrznej, narodo-
wos¢ statkow powietrznych, okreslenie ich, etc. Konwencja ta po-
wotuje do zycia stala Komisj¢ (t. zw. Cina-Commission internatio-
nale de Navigation Aérienne), majaca na celu ujednostajnienie wy-
konywania Konwencji i opracowywanie szeregu kwestyj technicz-
nych, tembardziej ze sam tekst Konwencji nie jest wprawdzie dlugi
(43 artykuty), ale zato figuruje przy niej 8 anekséw technicznych.
Przepisy Konwencji byly juz dwukrotnie rewidowane, poraz pierw-
szy w 1920 r., gdy przyjeto nowa redakcje art. 5 i 34 (te poprawki
weszly juz w zycie), poraz drugi w czerwcu 1929, gdy w zwiazku
z zamiarami Niemiec przystapienia do Konwencji, poddano rewizji
jej artykuty 3, 5, 7, 15, 34, 41, 42 (te ostatnie poprawki dotychczas
w zycie nie weszly).

Konwencja r. 1919 obowigzuje dzi§ w stosunkach miedzy 26
panstwami. Sa to nastgpujace panstwa: Australja, Poludniowa Afry-
ka, Belgja, Wielka Brytanja, Butgarja, Chili, Czechostowacja, Danja,
Francja, Grecja, Holandja, Indje, Irlandja, Japonja, Jugostawja,
Kanada, Persja, Polska, Portugalja, Rumunja, Terytorjum Saary,
Sjam, Szwecja, Urugwaj, Wlochy, Nowa Zelandja.

Panstwa, zwigzane Konwencja r. 1919, dopuszczaja wzajemnie
przylot i przelot swych statkow powietrznych.

Konwencja r. 1919, pomimo swych zamiaréw uniwersalnych,
nic obje¢ta niestety, jak widzieliSmy, wszystkich panstw $wiata. Nie
uwazano jej zapewne za wystarczajaca, bo oto widzimy ostatnio
inne $rodki gromadnych porozumien lotniczych.

Mamy na mys$li najpierw Konwencj¢ ibero-amerykanska, pod-
pisang w Madrycie 1 listopada 1926, — a przejeta przez panstwa
nast¢pujace (z zastrzezeniem ratyfikacji): Argentyna, Boliwja, Bra-
zylja, Chili, San Domingo, Ekwador, Gwatemala, Hiszpanja, Hon-
duras. Kolumbja, Kosta-Rika, Kuba, Meksyk, Nikaragua, Paragwaj,
Peru, Portugalja, San Salvador, Venezuela.
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Dotychczas ratyfikowaty ja: Argentyna, Boliwja, San Domingo,
Gwatemala, Hiszpanja, Kosta-Rika, Meksyk i Paragwaj.

Konwencja ibero-amerykanska (t. zw. Ciana) powtarza naogot
prawie wszystkie postanowienia Konwencji paryskiej z r. 1919.
Przewiduje ona rowniez stalta Komisj¢, czuwajaca nad wykonaniem
jej postanowien.

Wreszcie trzecig wielka konwencja gromadna jest podpisana
w Hawanie 20 lutego 1928 r. Konwencja panamerykanska o zeglu-
dze powietrznej handlowej. Podpisaty ja panstwa nastgpujace: Ar-
gentyna, Boliwja, Brazylja, Chili, San Domingo, Ekwador, Gwate-
mala, Haiti, Honduras, Kolumbia, Kosta-Rika, Kuba, Meksyk, Ni-
karagua, Panama, Paragwaj, Peru, San Salvador, Stany Zjednoczone
Ameryki, Urugwaj, Venezuela.

Konwencja ta w zycie dotychczas nie weszla.

Konwencja panamerykanska, zasadniczo poswigcona tym sa-
mym zagadnieniom co Cina i Ciana, t. j. prawu lotniczemu publicz-
nemu, nie we wszystkich postanowieniach jest z niemi zgodna. Od-
mienne czg¢sto pojecia prawne 1 potrzeby zyciowe nowego konty-
nentu wywolaty inne redakcje postanowien, np. w zakresie defi-
nicji narodowos$ci statkow powietrznych. (Art. 7 Konwencji pary-
skiej, art. 8 Konwencji panamerykanskiej).

Porownanie panstw nalezacych do trzech wyzej wymienionych
zwiazkow przekonywa, Ze sa jeszcze panstwa i to bardzo wazne,
(np. Niemcy), ktore nie nalezag do zadnych z tych organizacyj. Jak
uregulowaty zatem one swoje stosunki zagraniczne w zakresie Ze-
glugi powietrznej? — Znalazty one sposob wyjscia w formie umow
dwustronnych, ktore zawieraja z sasiadami i panstwami trzeciemi.
Niemcy np. zawarly juz umowy nastepujace: ze Szwajcarja 14 wrze-
$nia 1920, z Holandja 24 lipca 1922, z Danjg 21 kwietnia 1923,
z Austrja 19 maja 1925, ze Szwecja 29 maja 1925, z Czechostowacja
22 stycznia 1927, z Francja 22 maja 1926, z Wlochami 20 maja
1927, z Wielka Brytanja 29 czerwca 1927, z Hiszpanja 9 grudnia
1927, z Norwegja w roku 1929, z Polskq 28 sierpnia 1929. Podob-
nie postapity Szwajcarja, Austrja i inne pafistwa, znajdu]qce si¢
w analogicznej sytuacji prawnej, t. j. nienalezace do uméw gro-
madnych.

Jednakowoz opisany wyzej stan rzeczy wywotuje stuszny nie-
pokdj. Skoro istnieje rownolegle kilka osrodkéw prawa lotniczego,
wytworzy¢ si¢ moga z czasem roznolite zasady prawne, w zakresie
najbardziej zasadniczych poje¢ zeglugi powietrznej, wptywajac
w konsekwencji hamujaco na jej rozwoj. To tez wysitki najstarszej
organizacji, paryskiej Cina'y idga w kierunku rozszerzenia jej na
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dalsze panstwa. Przedewszystkiem pragnetaby Cina widzie¢ w swem
gronie Niemcy. Te ostatnie wahaja si¢ z przystapieniem, gdyz kilka
postanowien Konwencji paryskiej, dotad w mocy bedacych (zwtasz-
cza art. 34) czyni rozroznienie mi¢dzy panstwami bylej Ententy
i nentralnemi, a bylemi panstwami Centralnemi (np. w kwestji wa-
runkéw przystapienia, miejsc w stalej komisji etc.). Stad pewne
animozje Niemiec w stosunku do Cina'y. W ostatnim roku zdecy-
dowaty si¢ wszakze Niemcy wszcza¢ rokowania nad przystapieniem
do Cina'y, formutujac jednak szereg zastrzezen i poprawek, od kto-
rych wprowadzenia do Konwencji uzalezniaja swe przystapienie.
Dla przedyskutowania wnioskow niemieckich zwotana zostata
w czerweu r. 1929 w Paryzu specjalna sesja Cina'y, na ktora zapro-
szono i inne poza Niemcami panstwa nienalezace dotad do organiza-
cji paryskiej (zwlaszcza Stany Zjednoczone Ameryki, Szwajcarje,
i Hiszpanj¢). Zjechaty si¢ 43 panstwa, ktore po tygodniowych obra-
dach (10—15 czerwca) zaproponowaty zmiany artykutow 3, 5, 7, 15,
34, 37, 41 1 42 Konwencp Niedaleka przysztos¢ pokaze czy po-
prawki te okaza si¢ zywotne, czy wejda one w Zycie, i czy pociagna
za soba uniwersalizacj¢ Konwencji Paryskiej z r. 1919?

Umowy lotnicze prawa publicznego zastrzegaja zazwyczaj, ze
ustanawianie linij komunikacji powietrznej (mi¢dzynarodowych)
wymaga jeszcze ukladéw dodatkowych, (czg¢sto poprostu resorto-
wych, jako, ze przy tych uktadach wchodzg w gre zagadnienia tech-
niczne, koncesyjne i inne). Uktadow takich liczymy juz dzi$ bardzo
wiele, odpowiednio do rozwijajacej si¢ stale migdzynarodowej sieci
komunikacji powietrznej.

Mowilismy dotychczas wylacznie o umowach prawa publiczne-
go. Z kolei zastanowi¢ si¢ trzeba nad tem, co dotychczas zrobiono
w lotnictwie w dziedzinie prawa prywatnego'). Uregulowaniem
prawa prywatnego lotniczego na terenie mig¢dzynarodowym zajeta
si¢ poraz pierwszy Konferencja Paryska r. 1925, ktéra pod nazwa
I Conférence internationale de droit privé aérien obradowata od
27 pazdziernika do 6 listopada. Prace Konferencji poszty w dwoch
kierunkach. Z jednej strony zaj¢ta si¢ ona dyskusja nad projektem
umowy o odpowiedzialnoéci kontraktowej w lotnictwie, t. j. odpo-
wiedzialno$ci przewozacego powietrzem w stosunku do pasazerow,
wiascicieli tadunku i t. d., z drugiej strony miata Konferencja wy-
pracowa¢ metod¢ i1 organizacj¢ dalszej systematycznej pracy nad
prawem prywatnem lotniczem. Z pierwszego zadania wywigzala si¢

') Szczegélowy zakres obu poje¢, prawa publicznego i prawa prywatnego
w lotnictwie, p. w rozdziale nastepnym ,Tres¢ norm obowiazujacych".
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Konferencja w ten sposéb, ze dnia 6 listopada przedstawiciele 40
panstw przyjeli projekt Konwencji o odpowiedzialno$ci przewo-
zacego przy przewozach mig¢dzynarodowych na samolotach. Zauwaz-
my zaraz, ze projekt ten nigdy nie stal si¢ tekstem obowigzujacym,
jako, ze w r. 1927 na sesji plenarnej Komitetu ekspertow prawa
prywatnego lotniczego, powolanego do zycia na zasadzie uchwat
Konwencji Paryskiej, o ktorym nizej podamy szczegoly, uznano za
pozadane sfuzjonowanie tego projektu Konwencji z innym, a mia-
nowicie z projektem, dotyczacym listu przewozowego lotniczego,
ktory opracowywany byl przez Komitet ekspertow.

Wspomniany Komitet ekspertow jest organizacja, ktéra powo-
faty do zycia uchwaty Konferencji Paryskiej r. 1925 dla przygoto-
wania projektow konwencji w zakresie prywatnego prawa lotni-
czego. Komitet na pierwszej sesji w Paryzu w r. 1926 ustalit liste
tematow studjow i zorganizowal si¢ w postaci 4 komisyj, zajmuja-
cych si¢ nastgpujacymi sprawami: a) Komisja 1 — sprawy wtlasno-
sci, hipoteki etc.; b) Komisja 2 — sprawy przewozow, odpowie-
dzialnosci kontraktowej, asekuracji etc., ¢) Komisja 3 — sprawy
odpowiedzialnosci wobec 0sob trzecich na powierzchni etc.; d) Ko-
misja 4 — sprawy stanowiska prawnego komendanta statku po-
wietrznego, zatogi etc. — Sekretarjat Generalny Komitetu eksper-
tow miesci si¢ w Paryzu, tam tez zasadniczo zbieraja si¢ komisje.
Wyniki prac komisji referowane sa na plenum, ktore zbiera si¢ raz
do roku. Projekt, przyjety na plenum, przekazywany jest rzadowi
francuskiemu, ktory podejmuje kroki, celem zwotania nastgpnie
Konferencji mi¢dzynarodowej (dyplomatycznej) prawa prywatnego
lotniczego. Konferencja ta, o ile przyjmie projekt, zamienia go
w obowiazujaca Konwencje.

Do organizacji Komitetu ekspertow, nazwanego od pierwszych
liter stow tytutu — Citeja (Comité international technique d'ex-
perts juridiques aériens) nalezy dzi§ 31 panstw, mianowicie: Ar-
gentyna, Austrja, Belgja, Brazylja, Czechostowacja, Wielka Bry-
lanja, Danja, San-Domingo, Egipt, Francja, Grecja, Gwatemala.
Hiszpanja, Holandja, Japonja, Jugostawja, Kolumbja, Litwa,
Luksemburg, Meksyk, Niemcy, Peru, Polska, Rumunja, Szwajcarja.
Szwecja, Turcja, Wegry, Wilochy, Z. S. R. R. i nareszcie w charak-
terze obserwatora Stany Zjednoczone AmeryKki.

W ciagu swej trzyletniej zgora dziatalnosci, Komitet (nie liczac
prac rozpoczg¢tych i jeszcze nie ukonczonych) wykonczyt projekt
Konwencji o liscie przewozowym lotniczym i o odpowiedzialno$ci
przewozacego powietrzem, ktory uchwalil na plenarnej sesji w Ma-
drycie w r. 1928 i, stosownie do regulaminu, przekazal Rzadowi
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francuskiemu. Rok z goéra dzieli wspomnianag sesj¢ madrycka od
zebrania si¢ II. Konferencji Mig¢dzynarodowej (dyplomatycznej)
prawa prywatnego lotniczego, ktora stosownie do zaproszenia Rzadu
polskiego, wyrazonego na Konferencji 1925 r. odbyta si¢ w Polsce,
a mianowicie w Warszawie w dniach od 4 pazdziernika do 12 paz-
dziernika 1929 1 na ktorej projekt Citeja'a zamieniony zostat
w Konwencj¢, noszaca nazwe¢: Konwencje dotyczace ujednostaj-
nienia niektérych zasad odnoszacych si¢ do przewozu lotniczego.
Te¢ pierwsza Konwencj¢ migdzynarodowa z zakresu prawa pry-
watnego lotniczego podpisato zaraz 13 panstw, mianowicie: Austrja,
Australja, Potudniowa Afryka, Brazylja, Wielka Brytanja, Danja,
Francja, Niemcy, Jugostawja, Luksemburg, Polska, Szwajcarja, Wlo-
chy. — Inne panstwa moga, o ile braty udzial w Konferencji War-
szawskiej, ztozy¢ swoéj podpis do dnia 31 stycznia 1930 r., — poza
tem konwencja otwarta do adhezji.

Dalsze prace Citeja'y sa w toku, i spodziewaé si¢ nalezy, ze
niebawem dalsze konwencje, wypracowane w jej gronie, przed-
stawione zostana do zaakceptowania rzadom i parlamentom.

3. TRESC NORM OBOWIAZUJACYCH

Na wstgpie rozwazan nad treScia norm obowiazujacych prawa
lotniczego oraz ich klasyfikacja odpowiedzie¢ nalezy na pytanie, Czy
i z jakich dziatow nauk prawnych moglo prawo lotnicze zaczerp-
na¢ przyktady i wzory do nasSladowania? Mimowoli nasuwa si¢
poréwnanie z prawem morskiem. Ale nie ono jedno nadaje si¢ jako
wzor do nasladowania. Mamy wszak w dziedzinie komunikacji
i prawo kolejowe i prawo automobilowe. Ktdéry zatem z powyz-
szych dzialéw prawa wykazuje najwigcej podobienstwa z tenden-
cjami rozwojowemi prawa lotniczego? — Ot6z glebsze wniknigcie
w przedmiot przekonywa, ze zaden z wymienionych dzialow prawa
nie moze pretendowac¢ do supremacji przy opracowywaniu tematow
prawa lotniczego. Wszystko zalezy od danej konkretnej materji.
Jezeli w zakresie umowy o przewodz, odpowiedzialno$ci kontrakto-
wej, transportow kombinowanych — prawo kolejowe w postaci
konwencyj bernenskich i genewskich daje doskonaty materjat i wzor
do nas$ladowania, o tyle w zakresie prawa wtasnosci, hipotek, sytua-
cji prawnej personelu, raczej prawo morskie wykazuje podobien-
stwo sytuacji i pozwala na korzystanie ze swego do$wiadczenia.
Tak samo w licznych kwestjach prawa publicznego, jak narodo-
wos$¢ (prawo podnoszenia bandery), sytuacja statkdw powietrznych
wojennych i1 t. p. ustalone zasady mi¢dzynarodowego prawa mor-
skiego wydaja si¢ by¢ najwlasdciwszym wzorem do nasladowania.
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Tem niemniej z analogji prawa morskiego korzysta¢ nalezy niesly-
chanie oglednie, jako, ze prawo morskie w poréwnaniu z innemi
dziatami praw nie jest bynajmniej najbardziej metodycznem i lo-
gicznie usystematyzowanym dzialem. Wrgcz przeciwnie, prawo mor-
skie jest prawie wylacznie prawem zwyczajowem, peilnem najroz-
maitszych reminiscencyj i naleciatosci, zgola zbytecznych przy
kodyfikacji nowej zupelnie materji prawa lotniczego, w ktorej
mozna 1 nalezy stworzy¢ normy systematyczne, logiczne i meto-
dyczne. N. p. pojecie abandonu prawa morskiego, lub pozyczki
bodmeryjnej czyz byloby pozyteczne stosowa¢ w prawie lotniczem?
— Sadzimy, ze nie. Dalej mig¢dzy prawem morskiem a prawem
lotniczem zachodzi ta ogromna réznica, ze statek morski, w porow-
naniu ze statkiem powietrznym przedstawia kolosalng wartos$¢, ze
wigc zasady prawa morskiego obcigzania w wielu wypadkach odpo-
wiedzialnos$cig samego statku, a chociazby jego pozostatosci (por.
ratownictwo, hipoteki), nie da si¢ analogicznie zastosowa¢ w pra-
wie lotniczem. — Wreszcie prawo automobilowe. Odgrywa ono
mniejsza rol¢ przy poszukiwaniu poréwnan i zestawien, raz dla-
tego, ze wogole samo mato jest usamodzielnione, i po drugie ze
wzgledu na swoj ograniczony zakres.

Tem nie mniej pewne poj¢cia prawa automobilowego, n. p.
jezeli chodzi o zagadnienie asekuracji, czy zagadnienie odpowie-
dzialnosci za wypadki w stosunku do oséb trzecich — moga sta-
nowi¢ pozytywne wskazowki przy opracowywaniu odno$nych norm
prawa lotniczego. Rzecz oczywista i nie wymagajaca uzasadnienia,
ze powszechnie uznane i stosowane zasady prawa cywilnego, kar-
nego, administracyjnego etc. wchodza jako normalne i obowigzu-
jace elementy do tworzacego si¢ prawa lotniczego. Powyzsze rozu-
mowania prowadza do wniosku, ze wprawdzie prawo lotnicze winno
korzystaé¢ (i w rzeczywistosci korzysta) z wyprobowanych przy-
ktadow innych dziatléw prawa, to jednak nie powinno trzymac si¢
ich niewolniczo, powinno zlobi¢ sobie wtasng drog¢ rozwoju, —
korzystajac z doswiadczen, ale korzystajac krytycznie.

Przechodzac teraz do klasyfikacji norm prawa lotniczego, po-
dzielimy je na normy prawa prywatnego i normy prawa publicznego,
Ten klasyczny podzial, aczkolwiek nieraz przez oryginalne umysty
krytykowany, speitnia, zdaniem naszem, do dzi§ dnia swe zadanie
wlasciwego porzadkowania poje¢¢ i instytutow prawnych. Nowej
specjalnej definicji dla celow prawa lotniczego nie wymaga tez on
zgola.

List¢ zagadnien, wchodzacych w zakres prawa prywatnego
lotniczego, ujely trafnie rezolucje Citeja'y mianowicie, gdy na
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pierwszej sesji w Paryzu w r. 1926 wypracowywano program prac. —
Wedtug klasyfikacji Citeja'y prawo lotnicze obejmuje nast¢pujace
kwestje: narodowosci statkow powietrznych, rejestru aeronautycz-
nego, wlasnosci, wspotwlasnosci, ustanowienia ich i przekazywania,
prawa rzeczowego, hipotek, przywilejow, aresztow, organizacji
przewozow (przewozy handlowe, turystyka, etc.), listu przewozo-
wego, odpowiedzialnosci przewozacego wzgledem wysylajacych
towary i wzgledem pasazeré6w, wyrzucenia tadunku i wielkiej awarji,
wynajmu statkow powietrznych, szkod, i odpowiedzialnosci wzgle-
dem os6b trzecich (ladowanie, zderzenie, wyrzucenie), granic odpo-
wiedzialnoéci (ograniczenie ryczaltowe, abandon), ubezpieczen,
potozenia prawnego komendanta i zatogi, wypadkow personelu
i ubezpieczenia, potozenia pasazerow, ustawodawstwa wlasciwego
dla aktow i czynow zachodzacych na poktadzie statku powietrznego.

Niektore z wymienionych wyzej kwestyj moglyby si¢ na pierw-
szy rzut oka przedstawia¢ jako zagadnienie prawa publicznego —
n. p. narodowos¢, rejestr statkbw powietrznych, potozenie prawne
komendanta i personelu. Tak jednak nie jest i prace dotychczasowe
Citeja'y przekonywaja dowodnie o checi nie mieszania si¢ do zagad-
nien prawa publicznego, a jezeli tytuty jak wyzej, znalazly si¢
w wykazie Citeja'y, to chodzito jedynie o strong prywatno-prawna
danych zagadnien, a nie o ich wyczerpujace, z kazdego punktu
widzenia, potraktowanie. N. p. gdy chodzi o rejestr aeronautyczny,
powstaje pytanle czy jeden i ten sam rejestr ma shuzy¢ celom prawa
pubhcznego i prywatnego, t. j. zawiera¢ dane o prawie witasnosci
i jego dalszem przechodzeniu, o obcigzeniach i t. p.? Sa to oczy-
wiste kwestje prawa prywatnego. Tak samo gdy chodzi o sytuacje
prawna komendanta, ma si¢ na mysli zakres jego uprawnien z ty-
tutu ustawowej reprezentacji wilasciciela statku powietrznego i t. d.
na wzor podobnych uprawnien kapitana statku podczas zeglugi

morskiej.
Wzmiankowali§my wyzej o organizacji i pracach Citeja'y —
teraz widzimy program tych prac — gdy zostana wykonane i pro-

jekty zamienia si¢ w obowiagzujace konwencje mi¢dzynarodowe -—
prawo prywatne lotnicze stanie si¢ rzeczywisto$cig.

W ustawach wewngtrzno-krajowych te same mniej wigcej
sprawy podlegaja uregulowaniu, a poniewaz ustawy wewngtrzne
wyprzedzity konwencje mi¢dzynarodowe, przeto w ustawach spo-
tykamy juz pozytywne ustosunkowanie si¢ do kazdego z odnoto-
wanych wyzej tematow. Zauwazymy nawiasem, ze wigkszos$¢ doty-
czacych ustaw traktuje tacznie o prawie lotniczem publicznem i pry-
watnem, skad nieraz wynika pomieszanie tematow.
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W polskiej ustawie (Rozporzadzenie z 14 marca 1928) art. 12
mowi o rejestrze w sposob stwarzajacy mozno$¢ zuzytkowania go
takze dla celow prawa prywatnego, przez co osiggatoby si¢ system
jedynego rejestru, wygodniejszy i praktyczniejszy, zdaniem naszem,
anizeli system prowadzenia dwodch rejestrow, — jednego dla celow
prawa publicznego, drugiego dla celow prawa prywatnego. Hipoteki
lotniczej ustawodawca polski nie wprowadzil; w prawie porow-
nawczem jest ona znana, w ustawodawstwie Francji i Wloch. Art.
43 dotyczy do pewnego stopnia polozenia prawnego pasazerow,
gdy moéwi, ze urodzenia i zgony, jakieby si¢ wydarzyly na statku
powietrznym podczas lotu, bgda zarejestrowane, w ksiedze pokta-
dowej przez osoby zobowiazane do jej prowadzenia i w najblizszem
miejscu ladowania podane do wiadomosci witasciwych wtadz Pan-
stwa Polskiego, badz konsula polskiego, stosownie do tego gdzie
nastapito ladowanie. Caly dziat IX (art. 47—51) poswigcony jest
zagadnieniom prawa prywatnego, traktuje bowiem o Przewozach.
Jest tam mowa o dowodzie zawarcia umowy, o bilecie, kwicie baga-
zowym, liscie przewozowym, tresci ich, zasadzie obowiazku usku-
tecznienia przewozu przez przedsigbiorstwo lotnicze (poza wyjat-
kami przewidzianemi w ustawie). — W dziale XI, o Prawie wta-
sciwem dla statkow powietrznych, czytamy, ze prawa rzeczowe,
dotyczace statku powietrznego ocenia si¢ wedlug prawa, obowia-
Zujacego W miejscu zarejestrowania statku (art. 57), oraz, ze czyn-
nos$ci prawne, zdziatane na statku powietrznym w czasie zeglugi,
uwaza si¢ za zdziatane w miejscu, w ktorem statek jest zarejestro-
wany (art. 58). Dziat XII (art. 59—71) traktuje o odpowiedzial-
nosci. Wazny ten dzial, zdaniem naszem, zaniedbal niektérych
istotnych i1 zasadniczych rozroznien. Przedewszystkiem nie podzielit
on zagadnien na dwie logicznie wyodrgbniajace si¢ kwestje — odpo-
wiedzialnosci wobec o0s6b zwigzanych z wlascicielem (przewoza-
cym) umowg przewozu, i odpowiedzialnosci wobec o0s6b trzecich
na powierzchni. Rowniez przez wprowadzenie w art. 60, jako powo-
dow ekskulpacji, sily wyzszej oraz okoliczno$ci, ze przedsigwzigto
wszelkie mozliwe $rodki dla unikni¢cia wypadku czyni si¢ odpo-
wiedzialno§¢ wiasciwie iluzoryczna, co zwlaszcza do osob trzecich
na powierzchni, nie majgcych nic wspolnego z przewozem, bynaj-
mniej nie jest sprawiedliwe. — W projektach Citeja'y eksperci
zajeli stanowisko bardziej dla przewozacego surowe, zwlaszcza o ile
chodzi o osoby trzecie na powierzchni, gdzie wprowadzili na ich
korzy$¢ zasad¢ odpowiedzialnosci objektywnej (ryzyka profesjo-
nalnego) po stronie wlasciciela statku powietrznego (przewoza-
cego). — Odpowiedzialno$¢ przedsigbiorcy jest w polskiej ustawie,



16* Leon Babinski

(podobnie jak w projekcie Citeja'y o ile chodzi o odpowiedzialno$¢
kontraktowa), ograniczona do maksymalnej sumy 25 tysigcy zlotych
na podroznego za $mier¢ lub uszkodzenie cielesne. Wedtlug kon-
wencji warszawskiej suma ta dla przewozow miedzynarodowych jest
wyzsza, bo wynosi fr. fr. 125 tysigcy. Umowy, majace na celu zwol-
nienie przedsigbiorcy od odpowiedzialnosci, lub zmniejszenie jej
ponizej ustawowej granicy sa niewazne. — Natomiast wyzsza od-
powiedzialno$¢ moze by¢ ustalona w drodze umowy (analogicznie
w Konwencji Warszawskiej). Podobnie jest ujeta sprawa odpowie-
dzialno$¢ za przewéz tadunkoéw, t. j. towarow i bagazu (odpowie-
dzialno$¢ ograniczono do 200 ztotych za przesytke). — Wreszcie,
spotykamy przepisy o przedawnieniu roszczen, dla ktorych ustawa
przewiduje specjalny krotszy, dwuletni termin przedawnienia, oraz
przepisy o forum wlasciwem, stojacem do dyspozycji zglaszajacego
roszczenie. — Beda to — sad miejsca statej siedziby wlasciciela
(przedsigbiorcy), sad miejsca, gdzie szkoda powstala, sad miejsca
zawarcia umowy o przewoz, sad miejsca odbioru przesyiki.

Poréwnanie listy tematow prawa prywatnego lotniczego, opra-
cowanej przez Citeja'e, z artykutami ustawy polskiej, zajmujacemi
si¢ prawem prywatnem lotniczem, wskazuje, ze zaledwo czastka
tego dziatu prawnego zostala w Polsce ujgta w przepisy ustawowe.
Jako najwazniejsza kwestj¢ nie uregulowana uwazamy zagadnienie
przymusowej asekuracji, rozumiejac pod tem nie asekuracj¢ podroz-
nego, czy tadunku, ale asekuracj¢ statku powietrznego, czy przed-
sigbiorstwa. Bez takiej obowiazkowej, przymusowej, asekuracji nie-
mozliwe bedzie dla przedsigbiorstw lotniczych, ktore dlugo moze
jeszcze nie bgda przedsicbiorstwami rentownemi, sprosta¢ cigzarom
odpowiedzialno$ci finansowej, gdyby wypadki zdarzaly si¢ czescie;j.
—- Idea przymusowej asekuracji znana jest w literaturze prawa lot-
niczego, szeroko dyskutowana i naogél uznawana. Istnieje panstwo,
ktore wprowadzito ide¢ powyzsza pozytywnie w zycie, jest niem
Szwajcarja (Dekret z 27 stycznia r. 1920).

Dla prawa lotniczego publicznego nie mamy do dyspozycji listy
podobnej do wypracowanej przez Citeja'e, a ktora pozwolitaby
nam na plastyczne zdanie sobie sprawy z zakresu omawianego
zagadnienia.

Bedziemy musieli zatem wziag¢ za przewodnika przepisy Kon-
wencji paryskiej z r. 1919 o zegludze powietrznej i wedlug nich
rozwazy¢ najwazniejsze punkty zagadnienia.

Pierwszym takim kapitalnym punktem to kwestja t. zw. suwe-
rennos$ci powietrznej (souveraineté de Il'air). Konwencja paryska
przyjeta w pierwszem swem postanowieniu (art. 1 ust. 1) zasadg, ze
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suwerenno$¢ Panstwa rozcigga si¢ na powierzchni¢ atmosferyczna
ponad jego terytorjum. Ta sama zasada figuruje w art. 1 polskiej
ustawy lotniczej (,Zwierzchnictwo nad przestrzenia powietrza
w granicach catego panstwa z wlaczeniem wod terytorjalnych nalezy
do Rzeczypospolitej Polskiej"). Wigkszos¢ ustawodawstw wspot-
czesnych holduje tejze zasadzie.

W pierwszych latach XX wieku w doktrynie i w niektorych
uchwatach organizacyj migdzynarodowych prawniczy punkt wyjscia
i zasady byly odmienne. Proklamowalo si¢ zasad¢ wolnosci po-
wietrza (l'air est libre), idac za wzorem tezy o wolnosci morz.
N. p. Instytut Prawa Migdzynarodowego na sesji w Gandawie
w r. 1906 przyszedt do nastgpujacego sformutowania interesujace;j
nas zasady: ,,L'air est libre. Les Etats n'ont sur lui en temps de
paix et en temps dé guerre que les droit nécessaires a leur conser-
vation". (Powietrze jest wolne. Panstwa, zarobwno w czasie pokoju
jak w czasie wojny, maja co do niego tylko te prawa, ktore sg nie-
zbedne dla ich nietykalno$ci). — Czasami zagadnienie samej zasady
wolnosci powietrza oddzielano od zagadnienia komunikacji lotni-
czej i osiggano w ten sposob teksty bardziej zlozone, stanowiace
z jednej strony o swobodzie komunikacji, a z drugiej przewidujace
restrykcje wynikajace ze Srodkow, jakie moga przedsiewzigé Pan-
stwa, nad ktoremi odbywa si¢ przelot. Comité juridique interna-
tional de 1'Aviation tak wtasnie formutowal swe tezy na sesji
w Paryzu w r. 1911: ,La circulation aérienne est libre, sauf le droit
pour les Etats sous-jacents de prendre certaines mesures a exa-
miner, en vue de leur propre sécurité et de celles des personnes et
des biens de leurs habitants" (Komunikacja powietrzna jest wolna;
z zastrzezeniem dla Panstw, nad ktoéremi si¢ przelatuje, prawa
zarzadzen, wywolanych troska o ich wtasne bezpieczenstwo, jako-
tez o bezpieczenstwo osob i majatku ich mieszkancow). W epoce
powojennej rozwdj poszedl po linji silnego zaakcentowania suwe-
rennos$ci Panstwa terytorjalnego nad strefa powietrzna, — przy-
ktady podalismy wyzej. Sa jednak i dzi§ ustawodawstwa, ktore skla-
niaja si¢ do poczatkowej zasady wolnosci powietrza, najczg¢sciej
z zastrzezeniami, podobnemi do tych, ktére napotkaliSmy w sfor-
mulowaniu Comité juridique international de I'Aviation. — N. p.
ustawa niemiecka z 1922 r. stanowi w art. 1: ,Die Benutzung des
Luftraums durch Luftfahrtzeuge ist frei, soweit sie nicht durch
dieses Gesetz und die zu seiner Ausfithrung erlassenen Anordnun-
gen beschrénkt ist". (Korzystanie z powietrza przez statki powietrz-
ne jest wolne chyba, Ze niniejsza ustawa lub wydane ku jej wykona-
niu przepisy wolnos¢ t¢ ograniczaja).
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Zagadnienie poruszone przez nas na tem miejscu nie ogranicza
si¢ do dyskusji teoretycznej, ale posiada odnioste znaczenie prak-
tyczne. Jezeli stanie si¢ na stanowisku suwerenno$ci powietrznej,
komunikacja mig¢dzynarodowa lotnicza mozliwa jest wylacznie na
podstawie zawartej pomig¢dzy Panstwami konwencji, dopuszczaja-
cej umownie przyloty i przeloty wzajemne, t. j. bez obrazy suwe-
rennosci. W konwencji paryskiej z r. 1919 znajdujg si¢ art. 2 i 15,
ktore otwierajg wzajemnie dla komunikacji przestrzenie powietrzne
Panstw zwigzanych konwencja paryska. Z innemi Panstwami zastg-
puja konwencj¢ paryska umowy dwustronne, o ktorych juz wyzej
mielidmy okazjg¢ mowic.

Przy stosowaniu Konwencji paryskiej nastrgczyly si¢ dalsze
trudnosci, mianowicie co do kwestji regularnych linij lotniczych.
Powstato pytanie, czy wzajemne dopuszczenie do lotow i prze-
lotow skutkuje rowniez swobod¢ ustanawiania linij komunikacji
lotniczej. Przepis ostatniego ustgpu art. 15 nie jest dos¢ wyrazny
(L'établissement des voies internationales de navigation aérienne
est subordonné a l'assentiment des Etats survolés". (Ustanawianie
drég migdzynarodowych komunikacji lotniczej podporzadkowane
jest zgodzie Panstwa, nad ktorem si¢ przelatuje) i w praktyce starly
si¢ ze soba dwie tezy. Jedna restryktywna, uzalezniajaca loty i prze-
loty na linjach komunikacyjnych od zezwolenia Panstwa terytorjal-
nego, druga, uwazajgca zezwolenie to za potrzebne tylko wowczas,
gdy na terenie tego Panstwa zaprowadzoneby by¢ miaty stale roboty
i urzadzenia. Tej ostatniej tezy broni zwlaszcza Anglja, wigkszo$¢
Panstw, w tej liczbie i Polska, a zwlaszcza Wtochy i1 Belgja przy-
chylaja si¢ jednak do tezy restryktywnej. Poglady oddawna Sciera-
jace si¢ z soba doprowadzity wreszcie w Paryzu w czerwcu 1929 do
pewnego kompromisu. Mianowicie przy opracowywaniu na sesji
specjalnej Cina'y (p. wyzej) poprawek do konwencji z 1919 r.
przyjeto nastgpujaca redakcj¢ koncowego ustepu art. 15: ,,Chaque
Etat contractant pourra subordonner a son autorisation préalable
I'établissement de voies internationales de navigation aérienne et
la création et l'exploitation de lignes internationales réguliceres de
navigation aérienne, avec ou sans escale, sur son territoire" (Kazde
Panstwo umawiajace si¢ wiladne jest uzalezni¢ od swego uprzed-
niego zezwolenia ustanawianie drég mig¢dzynarodowych zeglugi
powietrznej, oraz tworzenie i eksploatacj¢ linij regularnych mig-
dzynarodowych zeglugi powietrznej, z ladowaniem lub bez ladowa-
nia, na swem terytorjum).
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Zasada restryktywna zwyci¢zyla, nie zmusza si¢ jednak zwo-
lennikéw innej teorji do przymusowego stosowania w praktyce
procedury zezwolen.

Pozostawiajac na boku powszechnie spotykane przepisy prawne
o mozno$ci ustanawiania zon zakazanych, czasowem zamykaniu
komunikacji lotniczej, etc., jako nalezace do przepiséw porzadku
publicznego, nie wymagajacych glebszych rozwazan, zaja¢ si¢ mu-
simy z kolei nader wazna kwestja narodowos$ci statkow powietrz-
nych.

W prawie lotniczem przyjeto si¢ juz powszechnie, na wzor
prawa morskiego, pojecie narodowosci statku powietrznego (p. art.
6 Konwencji r. 1919 — art. 2 i 3 Polskiego prawa lotniczego). Ta
kwestja zatem nie jest sporna, watpliwosci rozpoczynaja si¢ z chwila,
gdy potrzeba okres§li¢ podstawe przyznania statkowi powietrznemu
okreslonej narodowosci. Konwencja z r. 1919 poszta w kierunku
uzaleznienia narodowos$ci statku od obywatelstwa wlasdciciela (czy
wiascicieli przy wspotwlasnosci) statku, a jezeli chodzi o osoby
prawne, nietylko od narodowos$ci danej spotki, lecz rowniez od oby-
watelstwa wigkszosci cztonkéw zarzadu, a nawet innych warunkow
danego ustawodawstwa wewngtrzno-panstwowego (art. 7). — Ustawa
polska (art. 10), oraz szereg innych ustaw nasladuja przyktad kon-
wencji paryskiej. Przeciwko takiemu postawieniu sprawy zaryso-
wata si¢ jednak mocna opozycja. Sa przedewszystkiem Panstwa
(n. p. Chili, Kolumbja), ktéore co do o0sob fizycznych wiascicieli
statkow powietrznych stosuja réwniez kryterjum domicylu, badz
Panstwa (Argentyna), ktore rejestruja u siebie kazdy zagraniczny
statek powietrzny przybyly na czas dluzszy ponad 4 miesigce (za-
sada terytorjalna). Poza tem wiecle ustawodawstw nie zgadza si¢
dla os6b prawnych z temi warunkami, ktoére przyjela konwencja
paryska. Na wspomnianej tu wielokrotnie sesji paryskiej Cina'y
r. 1929 opozycja byta tak silna, ze zdotano przeprowadzi¢ poprawke,
wprowadzajaca na miejsce dawnego art. 7 konwencji r. 1919 tekst
nowy, stanowiacy tyle tylko, ze kazde Panstwo ma prawo urzadzié
wedle swego uznania sprawe¢ przyznawania narodowos$ci statkom
powietrznym (L'immatriculation des aéronefs visés dans 1' article
précédant sera faite conformement aux lois et aux dispositions
spéciales de chaque Etat Contractant”. — Rejestracja statkow po-
wietrznych, wskazanych w artykule poprzedzajacym, dokonywac si¢
bedzie stosownie do ustaw i1 przepisow specjalnych kazdego ukta-
dajacego si¢ Panstwa). Pozostatl oczywiScie w mocy art. 8 konwencji
r. 1919, ze statek powietrzny nie moze by¢ rownocze$nie zareje-
strowany w dwoch Panstwach. Jak jednak wybrnaé z ewentual-
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nych przysztych kolizyj ustawodawstw, skoro dopuscito si¢ w arty-
kule 7 do moznos$ci roznych podstaw prawnych dla okreslenia naro-
dowosci, — o tem zaré6wno nowa jak i stara redakcja konwencji
milcza. A trudno$ci praktyczne przy zbiegu zasad obywatelstwa
i domicylu moga tatwo wyniknaé.

Rozpatrzone przez nas wyzej kwestje sa najwazniejszemi zagad-
nieniami prawnemi, jakie wynikaja na tle Konwencji r. 1919. —
Inne rzeczy — to konsekwencje porzadku publicznego, lub zagad-
nienia techniczne (certyfikaty, dyplomy, przepisy przy odlocie
i przylocie, przewozy zakazane, itp.). — Teksty, zarowno mig¢dzy-
narodowe jak i wewnetrzne (nie inaczej czyni i polska ustawa),
musza si¢ niemi zajmowac, jednak z punktu widzenia nauki prawa
posiadaja one interes i znaczenie drugorz¢dne. W polskiej ustawie
(Rozporzadzenie Prezydenta Rzeczypospolitej z 14 marca 1928)
sprawy te s3 ujete pod nastgpujacemi tytutami: Wtiadze zeglugi
powietrznej oraz zakres ich dziatania, zatogi statkow powietrznych,
lotniska 1 urzadzenia pomocnicze, startowanie i ladowanie, przed-
sigbiorstwa lotnicze, postanowienia paszportowe i celne, postano-
wienia karne. — Odnotujemy tylko wazny przepis art. 44, ze zaktla-
danie 1 prowadzenie przedsigbiorstw lotniczych zarobkujacych za
pomoca statkow powietrznych wymaga koncesji rzadowej, — prze-
pis ten ma niewatpliwie znaczenie przy ocenie rozwazanego wyzej
ustgpu koncowego art. 15 konwencji paryskiej r. 1919.

W dotychczasowych rozwazaniach pomingliSmy umyslnie jedna
kwestj¢, teoretycznie niezmiernie interesujaca, przy ktorej styka si¢
zZ sobag prawo prywatne i prawo publiczne. Chodzi o wzajemny
stosunek prawa wilasnosci indywidualnej do prawa uzytkowania
powietrza jako rzeczy publicznej. Jezeli z jednej strony pamigtac
trzeba o zasadzie prawnej ,,Qui dominus est soli dominus est coeli
et inferorum", z drugiej strony jasnem jest, ze bezwzgledne stoso-
wanie powyzszej zasady prowadzitoby do uniemozliwienia wszel-
kiej komunikacji powietrznej. — Wprawdzie wiele ustaw cywil-
nych, w pierwszym rzg¢dzie Kodeks Napoleona, przyjelty te zasade
(art. 552 wust. 1 ,,Wlasno$¢ ziemi pocigga za soba wlasno$¢ tego,
co si¢ znajduje nad i pod powierzchnig"), to jednak w prawie lotni-
czem zasada ta musi ustgpi¢ na rzecz wymagan dobra publicznego;
niedopuszczajacego sprzeciwiania si¢ wilascicieli gruntow komunika-
cji powietrznej, oczywiscie tak dlugo, jak dlugo ich interesy bezpo-
$rednie na szwank nie sg narazone. Juz niektére nowsze kodeksy cy-
wilne daja podstawg¢ do ograniczen w danym zakresie wtascicieli
gruntéw, np. Kodeks cyw. niemiecki, ktory w § 905 stanowi: Prawo
wlasciciela gruntu rozcigga si¢ na przestrzen ponad powierzchnia
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i na ziemi¢ pod powierzchnig. Wilasciciel nie moze jednak zabro-
ni¢ oddziatywan przedsigbranych na takiej wysokosci lub w takiej
glebokosci, ze nie ma interesu, aby je wykluczono (por. tez par. 361
ust. 1 kodeksu cywilnego austrjackiego w redakcji I1I Noweli z roku
1916). Ustawy lotnicze zajmujg si¢ oczywiscie tem zagadnieniem
ograniczenia prawa wlasno$ci, oczywiscie w interesie ustalenia
zasady ,,wolnosci powietrza". Polskie prawo lotnicze z 14 marca
1928 poswieca tej sprawie art. 2 ust. 2. Stanowi ono: ,,Zegluga
w przestrzeni powietrznej nad obszarem Panstwa jest dozwo-
lona polskim statkom powietrznym". Nie mozna powiedzie¢, aby
zasada ,,wolno$ci powietrza" byla dos¢ jasno wyrazona w powyz-
szem zdaniu, ktéore moznaby czyta¢ i komentowa¢ w zupelnem oder-
waniu od zasad prawa cywilnego, do ktérego nie czyni wtasciwie
zadnej aluzji. Totez lepiej, zdaniem naszem, postapil prawodawca
francuski, dodajac do ust. 1 odpowiedniego artykutu (19) u usta-
wie z 31 maja 1924, zredagowanego podobnie mniej wigcej jak
w prawie polskiem, ustep drugi, wyjasniajacy rzecz cala przez
przeciwstawienie. Mianowicie, obok ustepu 1 brzmiacego: ,,Statki
powietrzne moga porusza¢ si¢ swobodnie ponad terytorjum fran-
cuskiem", czytamy nast¢pujacy ust. 2: ,,Prawo statku powietrznego
do przelatywania ponad wiasnosciag prywatna nie moze by¢ reali-
zowane w takich warunkach, azeby kr¢powato ono uprawnienia
wlasciciela".

Prawo lotnicze wymaga, jak widzimy, uzgodnienia i zharmo-
nizowania dwoch idei — prawa wilasnosci i swobody przelotu.
Prawo wlasno$ci nie moze przeszkodzi¢é rozwojowi komunikacji
lotniczej i unicestwi¢ ,,wolnosci powietrza", ,,wolno$¢ powietrza"
nie moze prowadzi¢ do zaprzeczenia jednego z podstawowych, kon-
stytucyjnie zagwarantowanych praw obywatela, t. j. prawa wta-
snosci. — Ochrong i gwarancja prawa wilasno$ci winna by¢ tedy,
przy uszanowaniu zasady ,wolnosci powietrza", surowa odpowie-
dzialno$¢ za szkody wyrzadzone wtascicielowi gruntu przez prze-
loty. Zasad¢ odpowiedzialno$ci uznajg tedy ustawy lotnicze, —
w omoéwionych przez nas wyzej ustawach — bedzie to art. 59 pol-
skiego prawa lotniczego, sankcjonujacy w danym wypadku odpo-
wiedzialno$¢ nieograniczona (w przeciwstawieniu do ograniczonej
odpowiedzialnosci ,kontraktowej"), a w ustawie francuskiej —
art. 53 oparty na idei ryzyka i sankcjonujacy ,,odpowiedzialnosé
objektywna", (to znaczy z samego prawa, bez potrzeby udowod-
nienia winy).

Wszystkie zasady prawa lotniczego, ktoresmy wylozyli w toku
niniejszych rozwazan dotycza normalnych statkow powietrznych,
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t. j. cywilnych ew. pocztowych. Zastrzega si¢ natomiast zazwyczaj
moznos$¢ odrgbnych przepisow dla statkow powietrznych wojsko-
wych, policyjnych i celnych.

Ramy niniejszego artykutu nie pozwalaja na zaj¢cie si¢ w nim
specjalnemi kwestjami jakie powsta¢ moga na tle przepisow praw-
nych, dotyczacych tych odrgbnych kategoryj statkow powietrz-
nych, tak samo, nie be¢dziemy mogli, niestety, zaja¢ si¢ na tem
miejscu, nalezaca niespornie do prawa publicznego kwestja wojny
lotniczej. Wprawdzie dzisiejszy rozwoj prawa miedzynarodowego
idzie w kierunku pogl¢biania dzialu dotyczacego stosunkéw poko-
jowych, jednak nie mozna zamykaé¢ oczu na fakt, ze w razie ewen-
tualnosci konfliktu zbrojnego statki powietrzne odegra¢ musza
pierwszorzedna rolg, i ze prawo mig¢dzynarodowe uwzglednia¢ po-
winno w swych studjach wojn¢ powietrzng, tak samo jak zajmuje si¢
ono wojna ladowa i wojna morska. Totez zagadnienia wojny po-
wietrznej, poczawszy zwlaszcza od Deklaracyj haskich r. 1899 i 1907
o zakazie rzucania pociskéw i1 §rodkow wybuchowych z balonow,
nie przestaje interesowa¢ prawnikow internacjonalistow.

4. LITERATURA

Literatura prawa lotniczego na Zachodzie rozwija si@ bardzo
1ntensywn1e Przedewszystkiem trzy pisma fachowe prawnicze sta-
nowig stata trybung¢ dla prac i rozpraw z dziedziny prawa lotni-
czego. Sa to: Droit aérien (dawniej Revue juridique internationale
de la locomotion aérienne), Il Diritto aeronautico i Zeitschrift fiir
das gesamte Luftrecht.

Jeden z bardziej znanych badaczy wspolczesnego prawa lotni-

czego p. André Henry — Cotiannier w podrgczniku prawa lotni-
czego, o ktorym nizej, zestawil szczegotowa bibljografje dotych—
czasowych prac w zakresie prawa lotniczego, — wykazuje on w nleJ,

nie liczac artykutow, drukowanych w powotanych wyzej czasopi-
smach, okoto 800 pozycyj bibljograficznych. Na t¢ ilos¢ rozpraw
i prac z zakresu prawa lotniczego prac polskich spotykamy jeszcze
bardzo niewiele, a nazwiska prawnikow, zajmujacych si¢ prawem
lotniczem datyby si¢ wyliczy¢ na palcach, jesli nie jednej, to na-
pewno dwoch zaledwie rak (Babinski, §p. Gorski, Kaftal, Konic,
Lutostanski, Lebinski, Pierzchata, Winiarski).

Prace wykazane w bibljografji Henry-Coiiannier, to przewaz-
nie artykuty lub zbiory tekstow i sprawozdania, — dopiero w ostat-
nich czasach pojawiaja si¢ proby systematycznego opracowania
caloksztattu prawa lotniczego, mamy tu na mysli dwa niedawno
opublikowane podreczniki: André Henry-Coiiannier: Eléments cré-
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ateurs du droit aérien. Paryz 1929 str 343 i Henry G. Hotchkiss:
A Treatise on aviation law. New York 1928, str. 492.

Zainteresowanie prawem lotniczem prowadzi od poczatkowego
koncentrowania studjow w sekcjach 1 komisjach wielkich orga-
nizacyj naukowych, jak Instytut Prawa Migdzynarodowego, Inter-
national Law Association i in. do tworzenia specjalnych organiza-
cyj prawniczych, zajmujacych si¢ prawem lotniczem. Na uniwer-
sytetach 1 szkotach wyzszych zjawiaja si¢ katedry prawa lotni-
czego (n. p. w Institut des Hautes Etudes Internationales w Pa-
ryzu), powstaje w Paryzu Ecole Supérieure d'Aéronautique, tworzy
si¢ w Rzymie Instituto internationale di Diritto Aéronautico, ma-
jacy migdzy innemi za cel gromadzenie bibljografji prawa lotni-
czego.

W Polsce niema, jak dotad, specjalnych instytucyj, ani pism,
prawniczych, poswigconych prawu lotniczemu, — tem niemniej
zainteresowanie zagadnieniami lotnictwa jest w Polsce faktycznie
duze, a ostatnio odbyta w Warszawie II dyplomatyczna Konfe-
rencja mig¢dzynarodowa prawa prywatnego lotniczego s$wiadczy
chlubnie o roli, jaka w rozwoju prawa lotniczego Polska chce
i moze odegrac.





