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OKRES WOJNY SWIATOWE]

Wybuch wojny Swiatowej przerwal wszelkie préby
uregulowania prawnych zasad zeglugi powietrznej na
podstawach dyskusyj pierwszych lat XX wieku. Panstwa
tak wojujace, jak i neuiralne, zmuszone zostaly do za-
kazu zeglugi powieirzmej nad swymi obszarami, ewen-
tualnie bardzo ja ograniczyly. Wojna wysunela rozwdj
lotnictwa na czolowe miejsce w zagadnieniach taktycz-
nych i politycznych. Nic tez dziwnego, ze lotniciwo zaj-
mowalo umysly wszysikich, bylo przeciez tym czynnikiem
walki, ktérego si¢ obawiano. Liczne rzesze zetknely sie
z nim bezpoérednio i wyrobily sobie pewien punkt pa-
trzenia na nie. Lotnictwo spopularyzowalo si¢, a w $lad za
tym zagadnienia jego poddano doéwiadczenin. Na czym
opieraly sie dotychezasowe pojecia prawne lotnictwa?
W okresie dotychezasowych studiéw wyrobily sie dwie
szkoly (tak je mnalezy nazwaé) zagadnien prawnyeh lot-
nictwa: l-sza, gloszaca zasade wolnoéei przestworzy po-
wietrznych, 2-ga, propagujaca tezg¢ zwierzchnictwa pai-
stwowego nad przestrzenia atmosferyczng, rozciggajaca
si¢ nad obszarem pafstwa.

W pierwszej wystepuja nastepujace teorie: a) wol-
nosci powietrza bez ograniczef, b) wolnoéci powietrza,
ograniczonej specjalnymi przepisami parsiwa, nad kté-
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rego terytorium roztacza sie obszar powietrzny, ¢) wol-
nosci powietrza, ograniczonej jedng strefg terytorialng
pansiwowa. W drugiej za$ szkole powstaja nastepujace
tezy: a) zwierzchnictwa panstwowego bezwzglednego,
lecz jedynie do okreslonej wysokosci, b) zwierzchnictwa
panstwowego, ograniczonego prawem mieszkodliwych
przelotéw w zegludze powieirznej, c¢) zwierzchnictwa
panstwowego bez jakichkolwiek ograniczen.

Wojna §&wiatowa, jak z czynnika zaspokajania po-
trzeb sportowych, jakim bylo loinictwo do chwili jej
wybuchu, uczynila érodek walki, i to decydujgcy, tak
tez i w jego zagadnieniach prawnych i politycznych spro-
wadzila zasadniczy zwrot. Dlaczego? Gdy zrozumiemy
poleiny rozwdj lotnictwa w czasie wojny, widoczny
choéby np. w cyfrach takich, iz przed wojng wybudo-
wano w ogélnodei 2500—3000 samolotéw, a od sierpnia
1914 do 1 stycznia 1919 roku — okolo 250.000, to zdaniy
sobie sprawe z tego, Zze musialy nastapié zmiany i w uje-
ciu zasad prawnych lotnictwa. Zrozumieli to réwniez
przedwojenni teoretycy prawa lotniczego.

Powstalo oparte na doéwiadczeniu wojennym prze-
konanie, 7ze powietrze musi staé sie czeSciag posiadania
narodowego. To przeSwiadczenie przenioslo sie w rzaste
wojny nawet do panistw neutralnych, ktére wprawdzie
zadnych zmian prawnych i administracyjno-organizacyj-
nych lotnictwa nie poczynily, jednak nie pozostaly obo-
jetne dla tej idei. U pansiw walczgeych nastgpita wy-
bitna zmiana pogladéw na organizacje i ustréj prawno-
administracyjny lotnictwa.

Anglia, wyznaczajagc w czasie wojny lotnictwu spe-
cjalny dzial administracji i dowédztwa, a nawet prze-
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kszialcajac je w ministerstwo (od poczatku r. 1918), do-
konala zasadniczego kroku i pchnela na nowe tory za-
gadnienia prawne lotnictwa. Czekano tylko na zakor-
czenie wojny.

Zwyciezcy z wojny Swiatowej, bogaci jej doSwiadcze-
niami, byli przygotowani do dokonania ostatecznych
zmian w pogladach na zasady prawne lotnictwa —
i zmian tych dokonali.

POLITYCZNE TL.O ROZWOJU ZAGADNIEN
LOTNICZYCH W OKRESIE POWOJENNYM I ICH
WPLYW NA KSZTALTOWANIE SIE PRAWNYCH

ZASAD LOTNICTWA

Umilkly dziala i szczek oreza na pobojowiskach
éwiata. Narody zaprzestaly mordowaé sie nawzajem na
wszystkich frontach. Pozoga wojenna ogarniala jedynie
jeszcze kraje narodéw budzacych si¢ do ponownego zycia
samodzielnego oraz daleko na wschodzie, gdzie dogory-
waly ostatnie tchnienia starego regimu pod uderzeniami
nowego, czerwonego porzadku rzeczy.

Narody stanely przed zagadnieniem, jak zakonezyé
tyloletnie wspélzawodniciwo polityczne i ostainie
krwawe zmagania na polach walk od r. 1914—1918.
Okres przedwojenny ,,zbrojnego pokoju® skupial w Swie-
cie politycznym dwa olbrzymie obozy: jeden — to en-
tenta, drugi — to pafstwa centralne. Pierwszy, obawia-
jac sie potegi morskiej Niemiec, opieral sig o polityke
kolonialng angielska oraz o przemys! angielski, lekajacy
si¢ konkurenta niemieckiego, szybko zdobywajacego po-
pyt na rynkach &wiata. Drugi obéz dazyl do zawladnie-

Prawo lotnieze (Okres powojenny) 2
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cia calym é&wiatem, wpatrzywszy sie w polityke ekspan-
sji i imperializmu Wilhelma: widzial on swéj ideal
w polityce Mitteleuropy i, stale sie wzmagajgc, przez
Drang nach Osten i Westen szedt! ku potedze. Polityka
kolonialna, przemyslowa oraz szereg pociagnieé¢ poli-
tycznych Niemiec stwierdza, ze dazyli oni do opanowa-
nia éwiata. Dwa potgine obozy musialy si¢ zetrzeé. Tak
sie tez stalo.

Zadze imperialistyczne tych obozéw rzucily setki ty-
sigey i miliony ludzi na pole walki, by w morderczych
i bratobéjczych bojach zabezpieczyé powodzenie i zwy-
ciestwo swej polityki. Cala Europa, a w konicu caly éwiat,
stal sie teatrem potwornych zmagah. Trwalo to dosé
dlugo, az przemeczenie narodéw wojna kazalo szukaé
jakiego$ zakoriczenia. Znalazl sie czlowiek, ktéry tchnat
we wszystkie ludy idee braterskiego pokoju. Wilson
i jego idea — to czynniki, ktére zadecydowaly o koneu
wojny., Wielki prezydent poddaje mysl stworzenia Ligi
Narodéw i ogélnego rozbrojenia. Od przedwojennych
grup, kiére zabezpieezaly byt pokojowy poszczegélnym
panstwom, przesuwa sig koncepcja polityczna ma wszyst-
kie narody. Powstaje idea paktéw gwarancyjnych, by
nimi wymuszaé posluszefisiwo panstw, ktére by ich nie
respektowaly.

Wojna éwiatowa zakoficzyla sie traktatem wersalskim,
ktéry rozpoczyna ere powojenng, obracajgc sie wokél
zagadnien stalego pokoju i rozbrojenia. Nadmieniam, ze
natychmiast po podpisaniu pokoju w Wersalu Lloyd
George wysyla do kréla angielskiego pisany w Galerii
Lustrzanej list, zawiadamiajgey o dziejowym fakeie.
List ten zostal przeslany droga powietrzng i dorgczony
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krolowi tego samego dnia. Tak lotnictwo nawigzalo sci-
sty kontakt z zagadnieniami polityki éwiatowej i stalo
gie¢ jakby symbolem nowej ery pokojowej.

Traktat wersalski — to przelomowy punkt w historii
ludzkoéci, kitdra stosunki miedzynarodowe opierala do-
tad na traktacie westfalskim. Ale Wersal nie zapewnil cal-
kowicie bezpieczefisiwa na przyszio§é i odszkodowania
za krociowe stiraty, poniesione podczas wojny. Nawet
tacy mezowie stanu, jak Clemenceau, Lloyd George
i Wilson, nie zdolali siworzyé zasad, warunkéw i gwa-
rancyj wiecznego pokoju. Analiza i studium stosunkéw
przedwojennych daje takie rezultaty: pokéj zbrojny po-
wstrzymywal panstwa od wojny, ale kazdy zdawal sobie
dobrze sprawe z tego, ze do niej przyj$¢ musi. Podlozem,
a raczej materialem palnym, tlgeym jako zarzewie po-
zaru wojennego, byly tzw. kwestie polityczne, a w nich
pierwszorzedne: Polski, Alzacji i Lotaryngii, wschodnia,
kwestie kolonialne, ktére wzrastaly w miare rozwijania
sie programéw imperialistycznych i dazenn emancypa-
cyjnych réinych narodéw wschodnich z ich odrebnymi
problemami, jak Hindusi, Egipt, zagadnienie panisla-
mizmu itp.

Przed wojna i podcezas niej spodziewano sie, ze wojna
Swiatowa i przyszly kongres zlikwiduja ostatecznie przed-
wojenne kwestie sporne i zapoczatkuja nowa ere wiecz-
nego pokoju. Nadzieje te zdawala sig potwierdzaé silna
koalicja, ktéra, jak myélano, pogodzila interesy Francji,
Anglii, Rosji, Japonii, Italii i Ameryki. Pozwalalo te
przypuszezaé, ze gdy te panfstwa zwycieig i péjda dalej
zgodnie po pewnej linii politycznej, to uregulujg wszyst-
kie kwestie 1 poloza silna podstawe pod nowa, zaczy-

2*
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majaca sie epoke pokojowa. Lecz tak si¢ nie stalo, gdyz
trakiat zakonczyl sie wzmozeniem sie rywalizacji Anglii
i Francji i odsunieciem sig¢ St. Zjednoczonych od spraw
europejskich, Zalatwienia wszystkich kwestyj politycz-
nych i ekonomicznych, nad ktérymi debatowano, sa
mniej trwale od decyzyj kongresu wiedenskiego. Ko-
zzystaja z tego od r. 1919 Niemcy, oswobadzajac sie¢ od
wszelkich sankcyj, urastajac w potege ekonomiczng i mi-
litarng, tworzac pod wzgledem przekonan politycznych
jeden zwarty obo6z, dochodzage do coraz wickszego
wplywu na zagadunienia polityki ogélnoéwiatowej droga
weiggania w orbite swoich wplywéw coraz to innych
panstw. Stopniowo ustala si¢ opinia, Ze wojna $wiatowa
zle sie¢ zakonczyla w traktacie wersalskim. Powstaly
nowe kwestie sporne, ktére jednak zalatwia sie¢ na dro-
dze porozumien w Lidze Narodéw, ale tylho dlatego
tak, ze przemeczenie wojna $wiatowa wstrzymuje pan-
stwa od zbrojnego starcia i ze pozostaje jedynie droga
pokojowa. Kwestie te, natury politycznej i gospodarczej
o znaczeniu §&wiatowym, stanowig niecbezpieczenistwo
konfliktéw na przyszlosé. Do najwazniejszych proble-
méw nalezy wysuwajacy sie na ich czolo imperializm.
Z tym wszechwladnym zagadnieniem wigzg si¢ przede
wszystkim wytyczne polityki mocarstwowej panstw. Za-
zebiaja si¢ one z kwestiami naredowoéciowymi, zagad-
nieniami oceanéw i panowania nad nimi. Odbywa sie
wiec wspolzawodnictwo poteg éwiata, idace ku proble-
mom blizszego i dalszego Wschodu. Pomijajac cala ple-
jade tych niebezpiecznych a tak latwo zapalnych zagad-
nien, na ktérych czele kroczg kolonie i hegemonia na
oceanach oraz stosunek St. Zjednoczonych i Japonii, —
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uprzytomnimy sobie tylko najbardziej nas dotyczace bo-
laczki Furopy i cze¢iciowo calego éwiata. Nazwaé je mo-
zemy ekonomiczno-socjalnymi, a caly ich cigzar skupial
si¢ w pierwszych latach powojennych na:

1. problemie reparacyjnym,

2. problemie zabezpieczenia pokoju przez pakt Ligi
Narodéw, stworzenie Trybunala Rozjemezego i prze-
prowadzenie rozbrojenia na lagdzie, morzu i w powietrzu,

3. rownomiernym rozdziale miedzy mocarstwa Ze-
laza, bawelny, nafty, zboza oraz innych débr,

4. odbudowie Rosji, pézniej jednak zaniechanej,

5. problemie panstw Europy érodkowej,

6. problemie waluty, waznym dla krajéw o niskiej
i wysokiej walucie, budzetéw, dlugow pafistwowych.

Wreszcie 7. problem najwazniejszy: podniesienie go-
spodarcze §wiata, usuniecie hezrobocia i stagnacji w prze-
myéle i handlu, stal sie przedmiotem troski wszystkich
rzadéw. Kryzys ostatecrnie zajal wszystkie umysly.
A réwnoczeénie atmosfera polityczna przez dluiszy czas
stala si¢ ,,duszng“ i niepewna: pafistwa, szukajac zabez-
pieczenia, zwoluja konferencje, wysuwajac znéw na
arene polityczng idee zgrupowania panstw. Rapalle
i,,duch Locarna®, to poczatki okresu politycznego, w kio-
rym zabezpieczenie polega juz na systemie grup, luZno
zwigzanych z Ligg Narodéw. Panstwa wige zabezpie-
czaja sie stale, przeprowadzajac poza tym zbrojenia. Za-
czyna sie réwniez zawieranie paktéw o nieagresje. Za-
zegnujac sie od wojny, wszyscy jednak myéla o niej i do
niej si¢ przygotowuja. A w technike wojowania wszedl
obecnie czynnik nowy ogrommej wagi: jest nim bez-
sprzecznie lotnictwo wraz ze swym przemystem. Nadto
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dramat z lat 1914—1918 udowodnil, ze wojna doby obec-
nej — to zmagania sie calych narodéw, a nie tylko armij
na froncie. Fronitem lotniczym nie jest tylko armia wal-
czaca bezposrednio z nieprzyjacielem, lecz takze prze-
myst o duzej zdolnoéei wytwérezej, ktéry zapewnia zwy-
cigstwo. Totez dzi§ na polu lotnictwa odbywa sie po-
tezny wyseig mnarodéw. Widzimy, jak paiistwa calego
§wiata wstawiaja na ten cel w swe roczne budzety sumy
wzrastajace z kazdym dniem. Imponujgcy rozwéj lot-
miciwa, a szezegblnie cywilnego, tak w dziale komuni-
kacyjnym, jak sportowo-turystycznym, stworzyl dzisiej-
szg maksyme: lotnictwo — to miara kultury narodéw,
lotnictwo — to potesmny czynnik rozwoju, a zatem i bez-
pieczenstwa dzisiejszych narodéw. A bezpieczensiwo to
staje si¢ z dniem kazdym bardziej ,zbrojne”, niz
»zbrojny* byl przed wojna pokéj. I w 18 lat po zawar-
ciu trakiatu wersalskiego widzimy coraz dobitniej, ze nie
udal si¢ on w caloSci. Z kardynalnych punktéw wilso-
nowskich, dazacych do oswobodzenia narodéw i stwo-
rzenia podstaw pod wspélzycie wszystkich w pakeie o Li-
dze Narodéw, nie pozostalo wiele. I moze dopiero przy-
szle pokolenia, jesli zdolaja skupié sie w prawdziwa
Lige Narodéw, zbiorag obfitsze plony.
* *
*

Zamykajac te krétka analize, stwierdzimy, Ze pod-
czas obrad wersalskich istnialy szczere tendencje zapew-
nienia statego, wiecznego pokoju. W tiraktacie wersal-
skim znajdziemy punkty, z ktérych przebija pragnienie
zabezpieczenia pokoju ze strony pafistw pokonanych,
przede wszystkim Niemiee. Narzuca si¢ im, oraz iunym



panstwom, szereg ograniczen natury wojskowej i prze-
myslowej. — Dalsze, wyrazniejsze tendencje przebijaja
z pakiéw o Lidze Narodéw.

TRAKTAT WERSALSKT I LIGA NARODGOGW

Przystepujac do pierwszego akiu, stwarzajacego
w prawie migdzynarodowym wstep do ustalenia zasad
rozwojowych i prawnych lotniciwa po wojnie, musimy
zaczaé od traktatu wersalskiego, podpisanego w dn. 28
czerwea 1919 r. Zawiera on w sprawie lotnictwa kilka
postanowien.

Dziat I11
Przepisy dotyczace loinictwa wojskowego i mor-
skiego.
Asxt. 198. — Ani awiacja wojskowa, ani morska nie beda wcho-

dzity w sklad sil zbrojnych Niemiec.

Niemey beda mogly jedynie i w przeciagu czasu naypézniej po
dziefn 1 pazdziernika 1919 roku ubizymywaé maximum sto hydro-
planéw lub hydrogliseréw, kiore beda wylacznie przeinaczone do
wyszukiwania min podwodnych; beda one zaopatrzene w nieo-
dzowny ku temu material i nie beda mogly pod zadnym pozorem
posiadaé bromni, amunicji lub bomb jakiegokolwiek badi rodzaju.
Poza motorami, zmontowanymi na wymienionych powyzej hydro-
planach lub hydrogliserach, mozna bedzie przyjaé po jednym mo-
torze zapasowym dla kazdego motoiu, znajdujacego si¢ na kazdym
z tych przyrzadéw.

Balony sterowe zachowane nie beda.

Art. 199, — W przeciaggu dwu miesiecy od uprawemecnienia
sie niniejszego traktatu personel lotniczy, zapisany na liscie armij
niemieckich, ladowych i morskich, bedzie zdemobilizowany. Jed-
nakze po dzien 1 pazdziernika 1919 roku Niemcy beda mogly za-
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chowaé i utrzymywaé ogdlng liczbe tysigea ludzi, z oficerami
wlacznie, dla caloici kadréw personelu lotniczego i nielotniczego
wszystkich formacyj i zakladéw.

Art. 200. — Az do calkowitego ewakuowania terytorium nie-
mieckiego przez wojska sprzymierzone i stowarzyszone — aparaty
loinicze mocarstw sprzymierzonych i stowarzyszonych beda mialy
w Niemczech swobode lotu w powietrzu, swobode przelatywania
i ladowania.

Art. 201. — W przeciagu szeéciu miesigcy od daty uprawo-
mocnienia si¢ niniejszego traktatu fabrykacja i przywéz apa-
ratéw lomiczych, ich czesci skladowych, jako tez motoréw dla lot-
nictwa i ich czeéci skladowych beda zabronione na calym tery-
torium Niemiec.

Art. 202, — Z chwila uprawomocnienia si¢ niniejszego traktatu
material lotniczy wojskowy i morski, z wyjatkiem aparatéw, prze-
widzianych w art. 198 w ustepach 2 i 3, musi byé dostarczony rza-
dom gléwnych mocarstw sprzymierzonych i stowarzyszonych.

Dostawa ta winna byé dokonana do tych miejscowosci, kidre
wskaza wymienione rzady i musi byé uskuteczniona w ciagu trzech
miesigey. Do materialu tego zaliczony bedzie w szczegélnosci ma-
terial, ktéry jest lub byl uiywany lub przeznaczony do celéw wo-
jennych, a mianowicie:

Samoloty i hydroplany kompletne, jak réwniez te, ktére sa
w trakcie budowy, w reperacji lub skladaniu.

Balony sterowe zdolne do lotu lub bedace w trakcie budowy,
w reperacji lub skladaniun.

Aparaty do produkowania wodoru.

Szopy dla balonéw sterowych i wszelkiego rodzaju schroniska
dla aparatéw letniczych.

Az do chwili ich dostarczenia, balony sterowe beda na koszt
Niemiee utrzymywane w stanie napelnienia wodorem: aparaty do
fabrykacji wodoru jako te# schroniska dla balonéw sterowych beda
mogly, za zezwoleniem wymienionych mocarstw, byé pozostawione
Niemcom az do chwili dostarczenia balonéw.

Motory lotnicze.

Kadluby.
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Uzbrojenie (dziala, mitraliezy, karabiny maszynowe, przyrzady
do rzucania bomb i torped, aparaty synchroniczne, przyrzady ce-
lownicze).

Amunicja (naboje, granaty, bomby naladowane, bomby puste,
zapasy materialéw wybuchowych Iub tez produkty do ich fa-
brykacji).

Instrumenty aeronautyczne.

Aparaty telegrafu bez drutu i aparaty fotograficzne i kinema-
tograficzne, uzywane w lotniciwie.

Czeéci skladowe, dotyczace kazdej z powyzszych kategoryj.

Powyzej wymieniony material nie moze byé, bez specjalnego
upowaznienia rzeczonych mocarsiw, przenoszony na inne miejsca.

Dalszym ciggiem lotmiczych zasad sg punkty regulu-
jace zegluge powietrzng pandstw sprzymierzonych nad
terytorium Niemiec:

Dziat V. Czes¢ XI. Zegluga powietrzna

Art. 313. — Statki powietrzne, przynalezne do mocarstw spizy-
mierzonych i stowarzyszonych, beda mialy zupelna wolnoéé prze-
lotu i lgdowania na terytorium i wodach terytorialnych Niemiec
oraz beda korzystaly z udogodnien, przyslugujacych niemieckim
statkom powietrznym w wypadku niebezpieczenstwa na ladzie lub
na morzu.

Art. 314. — Statki powietrzne, przynalezne do mocarstw sprzy-
mierzonych i stowarzyszonych, w tranzycie do ktéregokolwiek kraju
obcego korzystaé beda z prawa przelotu nad terytorium i wodami
terytorialnymi Niemiec, bez ladowania, z zastrzezeniem co do re-
gulaminéw, wydanych przez Niemecy i jednako stosowanych do
powietrznych statkéw Niemiec oraz statkéw krajéw sprzymierzo-
nych i stowarzyszonych.

Art. 315. — Niemieckie przystanie lotnicze (aérodromes),
otwarte dla krajowego ruchu publicznego, dostepne beda réwniez
dla statkéw powietrznych, przynaleznych do mocarsiw sprzymie-
rzonych i stowarzyszonych. Statki te beda traktowane na réwni ze
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statkami powietrznymi niemieckimi co do oplat wszelkiegoe ro-
dzaju, nie wylaczajac oplaty za ladowanie i za urzadzenia.

Art. 316. — Z zastrzeZeniem niniejszych przepiséw, prawo prze-
lotu, tranzytu i ladowania, przewidziane w art. 313, 314 i 315, pod-
dane bedzie regulaminom, kitérych wydanie Niemey uznaja za po-
trzebne; rozumie sig, ze regulaminy te beda stosowane bez réz-
nicy do statkéw powietrznych niemieckich i przynaleznych do kra-
joéw sprzymierzonych i stowarzyszonych.

Art. 317. — Swiadectwa przynaleznosci, zdatnosci do zeglugi,
patenty uzdoelmienia i licencje, wydane lub uznane za waZne przez
ktérekolwiek mocarstiwo sprzymierzone i stowarzyszone, uznane
beda w Niemczech jake wazne i jako réwnoznaczne ze S$wia-
dectwami, patentami i licencjami, wydanymi przez Niemcy.

Art. 318. — Co si¢ tyczy wewnetrznego ruchu lotniczo-handlo-
wego, statki powietrzne, przynaleine do mecarstw sprzymierzo-
nych, trakiowane beda na stopie panstwa najbardziej uprzywile-
jowanego.

Art. 319. — Niemcy zobowiazuja sie wprowadzié w Zycie za-
rzadzenia, ktére by zapewnily, ze kazdy niemiecki statek po-
wietrzny, przelatujacy przez wlasne terytorium, stosowaé sie be-
dzie do przepiséw o ogniach i sygmalach, o przestrzeni powietrz-
nej i o ruchach nad lub w sasiedztwie przystani ladowych, jakie
ustalila konwencja o zegludze powietrznej, zawarta pomiedzy mo-
carstwami sprzymierzonymi i stowarzyszonymi.

Art. 320. — Zobowigzania nalozone przez powyisze przepisy
pozostang w mocy do dnia 1 stycznia 1924, chyba ze Niemey przed-
tem beda dopuszezone do Zwiazku Narodéw lub za zgoda mo-
carstw sprzymierzonych i stowarzyszonych beda upelnomocnione
do przystapienia do konwencji, zawartej miedzy 1zeczonymi mo-
carstwami w przedmiocie Zeglugi powietrznej.

W ten sposbéb zwyciezey oraz paristwa sprzymierzone
rozprawily sie z zagadnieniem lotnictwa na terytorium
panstw centralnych, pozbawiajac je prawa posiadania
lotnictwa wojskowego. Z okazji konferemcji pokojowej
powolana zostala specjalna komisja dla opracowania
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konwencji, urzadzajgcej miedzynarodowa zegluge po-
wietrzna (w innych dziedzinach istnialy takie komisje).
Komisja ta skladala sie automatycznie z tych samych
przedstawicieli panstw ententy i zaprzyjaZnionych, ktd-
rzy opracowywali traktat pokoju. Nic tez dziwnego, ze
juz w chwili ogloszenia konwencji zostala ona skryty-
kowana przez rzady panstw, kiére nie byly zaproszone
do udzialu w jej opracowamiu. Spraws zniesienia lot-
nictwa wojskowego i rozbrojenia loiniczego oraz zeglugi
powietrznej nad tymi panstwami zajmuja sie w ogdle
wszystkie traktaty pokojowe poza zmanym juz irakta-
tem wersalskim z Niemcami: w St. Germain z Austria
w art. 276—283, w Trianon z Wegrami w art. 260—267,
w Neuilly z Bulgaria w art. 204—211, i w Sevres z Tur-
cja w art. 318—327. Wezystkie te traktaty, préez zawar-
tego w Sevres (obowigzywal do 1 stycznia 1923 r.), zo-
staly wprowadzone w zycie, natomiast w miejsce sewr-
skiego postanowiono zastosowaé traktat lozarnski. Ten
nie zawiera weale ograniczen lotniczych jako tez roz-
brojeniowych. Traktat zawarty z Austria w St. Germain
dnia 10 wrzeénia 1919 r. przewiduje oprécz zasadni-
czych kwestyj rozbrojeniowych calkowite zlikwidowanie
w Austrii lotnictwa wojskowego tak ladowego, jak i mor-
skiego, podobnie jak to mialo miejsce w traktacie wer-
salskim w stosunku do Niemiee.

W traktatach omawianych byla akecja ogramiczen
zhrojen i rozbrojenia wyraZznie podkre§lona, a w mna-
szym rozpatrywaniu interesuja mnas bezpoérednio i po-
$rednio cztery kwestie:

1. armii ladowej, amunicji, poboru i wyéwiczenia armii,

2. lotnictwa ladowego i morskiego,
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3. fortyfikacyj,

4. komisyj kontrolnych panstw zwycieskich lub Ligi
Narodéw.

Poza ograniczeniami lotniczymi interesuja nas je-
szeze komisje miedzysojusznicze, organizowane jedna-
kowo w stosunku do wszystkich panistw pokonanych.
Byly one reprezentanikami umocowanymi ententy, urze-
dujgeymi na terytorium danego pansiwa i podajacymi
do wiadomosci postanowienia koalicji. Kazde panstwo,
w ktérym urzedowala komisja, musialo utrzymywaé
attaché jako lacznika pomigdzy komisjg a swym rzagdem.
Komisje te mialy wszelka swobode ruchu na terenie da-
nego panstwa. W czymkolwiek zechcialy, mogly omne
przeprowadzaé kontrole badz w pelnym swym skladzie,
badz delegujac podkomisje, ewentualnie swych czlon-
kéw. Rzady panstw kontrolowanych ponosily calkowity
koszt uirzymania komisyj i byly obowiazane udzielaé
im na swo6j koszt wszystkich ulatwied, oraz wyjasnien,
dokumentéw, srodkéw do pracy. W kazdym z czterech
panstw pobitych mialy funkcjonowaé trzy takie komisje:
wojskowa, lotnicza i marynarki. Pierwsza miala badaé
i ewentualnie dopilnowaé zmiszczenia fabryk o celack
wojskowych, obiektéw wojskowych, twierdz, dogladaé
redukeji wojsk oraz uregulowania ustawodawstwa i ad-
ministracji odpowiednio do przepiséw traktatowyeh. Ko-
misje lotnicze mialy badaé i spisywaé material lotniczy,
dopilnowaé zniszezenia nakazanego materiatu, przepro-
wadzaé komtrole fabryk i warsztatéw lotniczych oraz
nadzorowaé tereny do ladowania (lotniska i ladowisha).
Zadaniem komisyj marynarki bylo badanie planéw okre-
t6w wojennych panhstw pobitych, dopilnowanie wydania
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statkow, zniszezenia fabryk, warsztatéw i dokéw mary-
narki oraz wykonywanie tym podobnych prac, zwigza-
nych z redukcja marynarki. W iraktatach przyznano
Radzie Ligi Narodéw ,,Droit d’investigation®, o ile Rada
uchwali to wigkszoscia gloséw w stosunku do jakiego$
panstwa pobitego. Nie powiedziano jednak mic, do kiedy
mialy sprawowaé komtrole komisje miedzysojusznicze,
a od kiedy Rada Ligi Narodéw.

Tak przedstawia sie akcja redukeji zbrojen pansiw
pobitych w §wietle prawa miedzynarodowego na podsta-
wie traktatéow pokojowych. Te ograniczenia dotyczace
lotnictwa odegraly olbrzymia role, stajac sie przede
wszystkim punktem zwroitnym w rozwoju lotnictwa nie-
mieckiege i innych panstw pobitych. Poza samymi
aktami prawnymi, — a tymi sg traktaty pokojowe, —
odgrywaja réwniez role w dziedzinie miedzynarodowej
$rodowiska i czynniki, uprawiajace wielka gre poli-
tyczng. W pierwszym rzedzie postawié tutaj nalezy Lige
Narodéw jako miedzynarodowa arene walk politycz-
nych. Badajgc rozwdj zagadnienia lotmictwa powojen-
nego, rozwazmy, jakie przechodzilo ono fazy, szczegélnie
w odniesieniu do Niemiec.

Patrzac na okres ukladania trakiatu wersalskiego
i na chwile bezpoérednio nastgpujace, kiedy zwyciezey
nie mieli dosyé sily, by zrobié¢ co cheieli z wrogiem po-
walonym na obie lopatki — powiedzie¢ musimy, ze en-
tenta stworzyla tylko nagi tekst traktatu, tylko para-
grafy. Moznosé stosowania ich wobec Niemiec byla jed-
nak bardzo trudna i problematyczna. Blad traktatu byl
tutaj duzy. Na czym ten blad polegal? Na karnych zasa-
dach, kidre dosiggly calego narodu, a nie sprawcéw ka-
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taklizmu dziejowego. Zmienilo si¢ oblicze aliantéw
wskutek rozbieznosci ich intereséw, zalamala sie moz-
noéé wyzyskania ewycigstwa. Trzeba bylo uzupeiniaé to,
czego mie dokonal traktat definitywnie. Nastepowaly
tez uzupelnienia, jak Locarmo i imne. Czy jednak osta-
teczne? Swiat godzil si¢ wéwezas w tym pogladzie, zZe
caloé¢ zagadmien zycia pokojowego i wspoliycia naro-
déw ma rozwigzywaé w prayszloéci organizacja ogdélno-
narodowa, prowadzaca do powszechnego pacyfizmu. Tym
zrzeszeniem narodéw gwiata miata byé Liga Narodéw.

Interesuje nas ona z punktu widzenia zagadnien lot-
niczych rozpatrywanych przez nig. Zagadnien tych, sta-
wianych tam jasno, jest niezbyt duzo; rozwazymy je
przy omawiamiu imstytucyj i organizacyj pracujacych
dla zagadnien lotniczych. Lecz poza tym s3 i beda
sprawy polityki ogélnej, a te wywieraly, wywieraja i wy-
wra zawsze swe specyficzne pietno na rozwoju samego
lotnictwa i jego polityki. Wypadnie nam dlatego po-
éwieci¢ Lidze pare sléw.

Liga Naroddéw jest zrzeszemiem panstw w or-
ganizacji miedzynarodowej, ktéra wedlug stéw jej twérey
Wilsona ma dawaé zaré6wno malym, jak i wielkim pan-
stwom rekojmie politycznej niezawistodei i terytorial-
nej nietykalnosei. Myél siworzenia idealnego zwigzku
panstw o takim charakterze isinieje od XIX wieku,
a podobne zwiagzki datujg si¢ od dawniej jeszcze.

Swiat w swym prawno-polityeznym Zyciu uznaje
wigcej lub mniej rozwinigte stosunki miedzy narodami
i panstwami. Zwigzki takie istnialy od stuleci, az wresz-
cie w ostatnich wiekach prawo narodéw rozwinelo je do
stanu istniejacego wspélczeénie. Z rozwoju dziejow ludz-
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kosci dowiadujemy sie o sposobach orgamizacji, majg-
cej na celu obrong i popieranie wspélnych interesow.
Wezly natury spolecznej, tj. pewna iloé¢ podobnych
mysli, celéw, intereséw i wspodlzaleznoéei, stwarzaly ko-
niecznoéé laczenia sie i zawigzywania wspoélnych orga-
nizacyj. Takie zwigzki i organizacje przetrwaly wieki.
Dalszy proces rozwoju nalezy do tworzacego si¢ prawa
narodéw, kiére w ciggu XIX wieku stworzylo trakta-
tami nowa ere dla takich orgamizacyj. Powstaja w okre-
sie przedwojennym skupienia o charakterze porozumie-
nia miedzynarodowego, dazace do osiggniecia pewnych
okreélonych celéw. Nie sa one zwigzkami natury poli-
tycznej, lecz strzega pewnych ogélnych intereséw lub
maja na celu ochrone ogélmoludzkich zasad prawa lub
moralnoéci. Sa to zatem zwiazki o charakterze organi-
zacji spolecznosci miedzynarodowej. Sposoby ich po-
wstawania oraz formy ich ustroju sg réine; w najwiek-
szej czesci beda ome wyposazone w organizmy powo-
Yane do zbiorowego dzialamia. Takich unij lub zwigz-
kéw miedzynarodowych dla rézmych celéw znamy caly
szereg. Ujaé je mozemy jako:

a) zwigzki administracyjne (telegraficzny, kolejowy,
pocztowy, radiotelegraficzny, samochodowy, lotmiczy,
morski),

b) zwigzki techniczne (metryezny pomiar kuli ziem-
skiej, trzesienia ziemi, badania mérz, niewolnictwo 1tp.),

¢) zwigzki gospodarcze (zwigzki monetarne — umia
lacifiska, zwiazki cukrownicze itp.),

d) zwigzki ochrony prawnej obywateli (trybunal
mieszany w Egipcie, wlasno§é przemyslowa, prawa lite-
rackie i artystyczne itp.).
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Dalszym stopniem rozwoju sg skupienia o obszerniej-
szych zagadniemiach, wyraZonych w konwencjach ha-
skich, a majacych na celu:

a) jedne — kodyfikacje miedzynarodowego prawa
prywatnego w celu uregulowania miedzynarodowego
obrotu prawno-prywatnego,

b) drugie — sformulowanie prawa wojennego oraz
ulatwienie na drodze polubownej pokojowego zalatwie-
nia zatargow miedzynarodowych.

Specjalnym typem podobnych zwigzkéw jest zwiazek
panamerykanski (powstal na pierwszej konferencji pan-
amerykanskiej w Waszyngtonie w r. 1889—90). Panstwa
amerykanskie oparly si¢ na dokirynie Monroego, co jed-
nak nie przeszkadza, ze i tam widzi si¢ hegemonie jed-
nego panstwa, tj. St. Zjednoczonych. W gronie tego
zwigzku powstal w 1911 r. projekt utworzenia stalego
biura miedzynarodowego. Wniosek ten mial byé przed-
Yozony przez rzad St. Zjednoczonych trzeciej konferencji
w Hadze, ktéra jednak nie doszla do skutku z powedu
wojny Swiatowej. Dopiero ostatecznie konferemcja po-
kojowa zajela sie utworzeniem takiego biura pod spe-
cjalnym wplywem Woodrowa Wilsona. Wplyw jego,
dzieki stanowisku, jakie zajmowal on jako maczelnik jed-
nego z najpoteiniejszych panfsiw §wiata — zaznaczyl sie
silnie w Wersalu. Zasady, ktére Wilson glosil, przenikaty
w tok dyskusyj i koncepcyj konferencji pokojowej. Wy-
znawea i glosiciel zasad demokratycznych, wielki pre-
zydent zastal juz na gruzach systemu przedwojennego
tendencje osiggnigcia pokoju, a tym bardziej trwalego.
Ale inaczej wyobrazal sobie Lige Narodéw on, bojow-
nik demokracji i pacyfizmu, a inaczej mezowie stanu



33

z szeregbw ententy czy pafstw centralnych. Jednym slo-
wem, nie dobraly sie charaktery oraz poglady, — nic
dziwnego tez, ze wynik osiggnieto doéé nieudany. Nadio
nie zdziwi nas faki, e po powrocie Wilsona do Ame-
ryki Senat amerykanski odméwil ratyfikacji paktu Ligi,
tym samym i zasad traktatu wersalskiego. W rok potem
wybral sobie naréd amerykanski nowego prezydenta
w osobie Hardinga, ktory odsungl calkowicie od St. Zjed-
noczonych problem Ligi Narodéw i stangl na stanowisku
trybunatu miedzynarodowego. Ostatecznie wiec, z po-
czatku swego istnienia Liga Narodéw byla popierana
tylko przez czlonkéw ententy. Dalszy rozwdj jej loséw
jest dla naszego studium mniej wainy, gdyz Liga Naro-
d6éw interesuje nas tylko jako organizacja, w ktérej za-
gadnienia lotnicze zmnajduja pewien oddiwiek. Dlatego
tez mnalezy pokrétce zapoznaé sie pod tym katem wi-
dzenia z jej wewnetrzna organizacja. Otéz orgamizacyj-
nie rozpada sie Liga Narodéw na trzy instytucje: Zgro-
madzenie Ligi, Rade i Sekretariat. Zgromadzenie jest
pewnego rodzaju parlamentem Ligi, Rada organem wy-
konawezym dla zalatwiania spraw biezgcych, a Sekreta-
riat, podobny dawnym biurom zwigzkéw miedzynaro-
dowych, jest organem pomocniczym i przygotowawczym.
Posiada on szereg sekeyj i wydzialéw, rozpatrujacych
zagadnienia polityczne, gospodarcze i szereg innych. Ist-
nieja wige: a) trzy techniczne sekeje dla zagadnien:
1. ekonomii i finanséw, 2. komunikacji i tranzytu, 3. hi-
gieny; b) siedem stalych komisyj doradezych dla spraw:
1. wojska, floty morskiej i lotnictwa, 2. kolonij (man-
daty), 3. kooperacji intelektualnej, 4. ochrony dzieci
i mlodziezy, 5. ochrony kobiet, 6. kontroli, 7. repartycyj

Prawo lotnicze (Okres powojenny) 3
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ciezaréw; ¢) trzy czasowe komisje doradeze dla zagad-
nien: 1. kodyfikacji, 2. przygotowan do konferencyj roz-
brojeniowych, 3. pomocy krajom dotknietym katastrofg;
d) pieé urzedéw wykonawczych dla spraw: 1. Gdanska,
2. Zaglebia Saary, 3. uchodzcéw, 4. uchodZeéw greckich,
5. uchodzcéw bulgarskich; e) dwa instytuty dla zagad-
niefi: kooperacyj intelektualnych w Paryzu i unifikacji
prawa prywainego. Powyzej wymienione komisje nieu-
rzednicze (Zgromadzenie Ligi, Rada) jako stale i cza-
sowe, spelniaja swe zadania na sesjach, a maja réwno-
rzedne sobie instytucje urzednicze w jedenastu sekcjach
i dwunastu biurach pomocniczych Ligi Narodéw.

Z przedstawione] organizacji Ligi Narodéw widzimy,
ze zagadnienia lotnicze rozbite s3 po réznych jej insty-
tucjach. Najsilnie] wystepuja one w sekeji dla kwestyj
rozbrojeniowych oraz w sekeji komunikacji i tranzytu.

Oto kréeiutki zarys historyezny zwiazkéw panstw,
rozwoju i organizacji Ligi Narodéw, oraz traktowania
przez nig zagadnien prawnych lotnictwa. Doszliémy w ten
sposéb do ostatecznego etapu ujmowania tych zagad-
niefi, jakim jest zwigzek miedzynarodowy zeglugi po-
wietrznej (C. I. N. A. Commission Internationale de Na-
vigation Aérienne). Powstal on po wojnie jako wynik
konwencji miedzynarodowe;j.

KONWENCJA MIEDZYNARODOWA URZADZAJACA
ZEGLUGE POWIETRZNA

(Convention portamt réglementation de
la navigation aériemne)

W czasie konferencji pokojowej w r. 1919 (w jej po-
czatku), z inicjatywy delegacji francuskiej zostala po-
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wolana specjalna komisja do opracowania konwencji
lotniczej. Projekt takiej konwencji opracowano w lipcw
r. 1919, a podpisane w Paryzu dn. 13 pazdziernika.
1919 r. W ten sposéb konwencja stala si¢ ostatnim eta-
pem pracy w dziedzinie prawno-publicznej lotniciwa, za-
czetej dawno przed wojna. Konwencja sklada sie z 43
artykuléw z protokolem dodatkowym oraz z 9 zalaczni-
kéw (anekséw) techmicznych lub wykonawezych. Mie-
dzynarodowa Konwencja oraz protokél dodatkowy
z dn. 1 maja r. 1920 stwarza zwigzek pafstw pod nazwg:
Commission internationale de navigation aérienne. Te
akta prawne stanowig Zrédlo prawa dla komisjil.

Konwencja ulega stale zmianom w poszczegélnych
swych artykulach, lub tez zmieniane sa poszczegélne pa-
ragrafy zalacznikéw, albo wreszcie wprowadza si¢ nowe
zalgezniki. Zmiany te, w mysl zasad Konwencji, uchwa-
laja poszezegodlne sesje C. I. N. A,

Dzi$ obowigzuja zmiany zatwierdzone protokolem pa-
ryskim z dnia 15 czerwea 1929 r., kiére moc obowigzu-
jaca uzyskaly z chwila swego wejécia w zZycie w dniu
17 maja r. 1933. Rézne uzupelnienia podzniejsze, aczkol-
wiek jeszcze nie obowigzujace, jednak omawiam ponizej,
przede wszystkim zmiany z r. 1935. (Sesja C. I. N. A.
w Brukseli, czerwiec r. 1935).

Oto krétka treéé i omoéwienie poszezegdlnych rozdzia-
16w Konwencji:

1 Pierwszego polskiego wydania konwencyt w telécie pierwot-
nym dokonato w r. 1921 biuro traktatowe MSZ.; oficjalnie, po za-
twierdzeniu pizez Sejm, ogloszono ja w Dzienniku Ustaw R. P.
Nr. 6 z dn. 29 stycznia 1929 r.

3=
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W rozdziale I, ,,Zasady ogélne”, Konwencja stwarza
podstawe zasad migdzynarodowego lotniczego prawa pu-
blicznego. Jest nia: pojecie zwierzchnictwa panstwa nad
przesirzenia powietrzng, wznoszaca sie nad jego tery-
torium, koloniami i wodami terytorialnymi. Sa to zatem
fundamentalne zasady, stworzone przez miedzynarodowe
lotnicze prawo publiczne — jakim jest Konwencja —
uznane réwniez jako prawo marodéw. Dowodem tego jest
choéby fakt, ze nawet panstwa nie nalezgce do Kon-
wencji przyjely jej zasady. Wyszczeg6lniona w art. 1
zasada zwierzchnictwa panstwa mad przesirzenia po-
‘wietrzng posiada dwa wlaéciwe substraty prawne, kté-
rymi sg: pozytywna i negatywna strona zasady prawnej.
Pierwsza polega na prawie dysponowania swa przestrze-
nig powieirzng (art. 2), druga na wydawaniun zakazéw
specjalnych (sirefy zakazane) ruchu lotniczego w tej
przestrzeni (art. 3 i 4). Treéé art. 4 zostala zmieniona
(sesja Bruksela, r. 1935) na podstawie doéwiadczenia,
a to z lego powodu, iz zasirzezenie, ze statek powietrany,
»ktory zapuéei sie ponad strefe zakazang, bedzie obowia-
zany z chwily spostrzezenia tego daé sygnal alarmowy®, —
okazalo si¢ niepotrzebne. Z jednej strony taki sygnal
(rakieta) moze byé w tej strefie niewskazany, np. nad
skladami amunicji lub jakimi$§ latwo palnymi materia-
Yami lub rezerwatami itp., z drugiej strony nie odmosi
on zadnego skutku rzeczywistego nawet dla organéw po-
licji lotniczej, ktére i bez niego, o ile beda nalezycie
rozbudowane, powinny fakt przelotu stwierdzié w swej
stuzbie. Takich organéw painistwa dzié nie posiadaja, wiec
cel tego art. 4 o dawnym brzmieniu odpadl, — sluszna
jest zatem dzisiejsza redakcja Zadajgca — z chwilg,
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kiedy sig¢ zauwazylo, iz si¢ przelatuje ponad strefa za-
kazana — wyladowania ,,poza obrebem strefy zakaza-
nej, jak najpredzej i najblizej, na jednym =z lotnisk
panstwa, przelatywanego w sposéb niewlasciwy®. Jednak
Konwencja przewiduje pewne ograniczenie zwierzchnic-
twa panstwowego mad przestrzenia powietrzng na ko-
rzy$é miedzynarodowej zeglugi powietrzmej, tym samym
na korzyéé jej wolnoéci miedzynarodowej (ust. 1 art. 2).
To zastrzezenie jest bardzo stuszne, gdyz istnienie zasady
zwierzchnictwa bez jakichkolwiek ograniczenn mogloby
bez lub z bardzo malych powodéw wprowadzi¢ w pan-
stwach zakaz zeglugi powietrznej. Rozdzial ten w zasa-
dach ogélnych ustamawia przepisy ,swobody przelotu®
»w czasie pokoju“, czyli, innymi slowy, reguluje ruch
lotniczy tylko w czasie pokoju, znaczenie wiec tych zasad
w czasie wojny upada. Zrozumiale byloby wyelimino-
wanie (w art. 2 ust. 1) tego okreélenia, gdyz wedlug
uméw haskich istnieja pewne podsiawy (na podstawie
konferencji waszyngtonskiej) do regulowania kwestii
wojny w powietrzu.

Rozdzial II, ,,Przynaleznoéé panstwowa statkéw po-
wietrznych®, trakiuje o zasadach przynaleinoéci pan-
stwowe] statkéw powietrznych. Art. 5 wnosi specjalne
postanowienie, na podstawie ktérego nalezy sadzié
o trudnoéciach, jakie dla paristw, nie nalezacych do Kon-
wencji, powstaja w miedzynarodowej zegludze powietrz-
nej. Slowa ,,nie dopusci do lotu ponad swoim obszarem
statku, nie majgcego przynaleznodci pafistwowej jednego
z panstw umawiajacych sie®, wskazuja na konieczmo$é
nalezenia do Konwencji, a raczej na tendencje zmusze-
nia do przystgpienia do niej. Pierwotny tekst tego arty-
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%kulu budzil powazne zastrzezenia i dlatego zostal on
zmieniony. Charakterystyczne sa uwagi na ten temat re-
prezentanta Niemiec, dr. Wegerdta, dzisiejszego naczel-
nika wydzialu ministerstwa lotnictwa (w ,,Droit Aérien-
ne“ w paidzierniku 1928 r., w artykule pt. L’Allemagne
et Ja Convention aérienne du 13 octobre 1919):

Powyzsze wlasnie wykazywala pierwsza redakcja art. 5, ktéry
przewidywal, ze sadne pafstwo umawiajace sie nie byloby moglo
dopusci¢ do lotu ponad swoim obszarem statkéw, nie majacych
przynaleznosci pafistwowej jednego z panstw umawiajacych sie,
o ile na to nie zostanie udzielone specjalnie pozwolenie czasowe.
Niemcy, ktére winny byly uwazaé powyzsze zarzadzenie za skiero-
wane szczegblnie przeciwko sobie, nie powinny byly tym samym
mie¢ réwnego udzialu we wspélpracy nad miedzynarodowym roz-
wojem zeglugi powietrznej. Jednakze, jesli si¢ rozwazy powyzsza
regule obiektywnie, nalezy skonstatowaé, ze byla ona skierowana
nie tylko przeciwko Niemcom i ich dawnym sprzymierzeficom,
lecz przeciwko kazdemu panstwu, nawet spoéréd mocarstw sprzy-
mierzonych i stowarzyszonych, jesli nie przystapilo ono do
C. I. N. A. Okazalo si¢ w krétkim czasie, Zze zacytowany art. 5
kryl w sobie wielki blad nawet w stosunku do samej C. I. N. A.
W rzeczywistoéci, poza Niemcami i mocarstwami, ktére byly ich
sprzymierzencami podczas wojny, byle panstwa neuiralne, ktére
pozostawaly w stosunkach handlowych z Niemeami, znajdowaly
sie réwniez na uboczu C. I. N. A., skutkiem czego prawie cala
Europa srodkowa (Niemcy, Holandia, Szwajcaria, Dania, Szwecja,
Norwegia, Austria, Wegry) nie wykazala zadnej checi wejécia do
C. I. N. A. A powyzsze panstwa poéwiecily wlaénie cale swoje za-
interesowanie rozwojowi cywilnej zeglugi powietrznej i spowodo-
waly jej zawrotny prawie rozwéj. Nie bylo wiec dziwne, ze
C. L N. A. juz w czasie swej II sesji dn. 27 pazdziernika 1922 roku
w Londynie, a wige zaledwie w 3 miesigce po swym wejéciu w zy-
cie, zadecydowala zmiane art. 5, w my$l ktérej panstwa nalezgce
do C. I. N. A. moga zezwolié na zegluge ponad swoim obszarem
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statkowi powietrznemu, majacemu przynaleznosé pansiwowa jed-
nego z panstw, nie nalezacych do C. I, N, A., w tym jeszcze wy-
padku, jezeli zostala zawarta umowa specjalna pomiedzy dwoma
panstwami, to jest umowa tego rodzaju, jaka Niemecy zawarly
z wiekszoécig bylych panstw neutralnych i te panstwa pomiedzy
soba. Poniewaz zmiana tego artykulu mogla byla wejsé¢ w zycie
dopiero po jej zaakceptowaniu przez wszystkie pafsiwa umawia-
jace sie i poniewaZ ostatnie z tych pafstw przeprowadzilo jej ra-
tyfikacje w grudniu 1926 roku, przeto weszla ona w zycie dopiero
dn. 14 grudnia 1926 roku. Poczawszy dopiere od tej daty, panstwa
nalezace do C. I. N. A, mialy moznoéé stwarzania podstaw dla
wzajemnej zeglugi powietrznej z Niemcami i z bylymi panstwami
neutralnymi, za pomoca zawierania uméw ogélnych o zZegludze
powietrznej. Wiadome jest powszechnie, ze od tego czasu Niemcy
zawarly umowy ogélne o Zegludze powietrznej z Francja, Belgia,
Wielka Brytania, z Wlochami i Czechoslowacja, to jest z pan-
stwami, ktére wszystkie naleza do C. I. N. A.

Artykuly od 6—10 ustanawiaja: ze statki powietrzne
posiadaja przynaleznos$é panistwowg tego pansiwa, w ktd-
rego rejestr sa wpisane (art. 6, zmieniony w r. 1935
w czefei koficowej, bez zasadniczego zmaczenia); Ze re-
jestracja odbywaé sie bedzie na podstawie praw pan-
stwowych z zastosowaniem zalacznika A. (art. 7, zmie-
niony caltkowicie w r. 1935, brzmial dawniej, Zze reje-
stracja moze mieé¢ miejsce tylko wtedy, gdy statki po-
wietrzne naleza do obywateli danego panstwa); ze sta-
tek powietrzny nie moze bhyé zarejestrowany jednocze-
énie w kilku pansiwach (art. 8), ze wszystkie panfsiwa
umawiajace sie¢ beda podawaly komisji zeglugi powietrz-
nej stan swojego rejestru statkéw powietrznych (art. 9
zmieniony w zasadzie podawania co miesigc danych
© swym rejestrze na czas, ustalony przez komisje zeglugi
powietrznej), oraz ze w ruchu lotniczym kazdy statek
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powietrzny powinien posiadaé¢ odznaki przynaleznosei
pafstwowej i rejestracyjne (art. 10).

Rozdzial III mial dawniej tytul: ,,Swiadectwa spraw-
nofci techniczmej i §wiadectwa uzdolnienia®; obecnie
brzmi on: ,,Swiadectwo sprawnoéci techniczmej, $wiadec-
two upowaznienia, aparaty radio-komunikacji®. Juz sam
tytul péiniejszy wskazuje, ze do rozdzialu tego dolg-
czono postanowienia o aparatach radio dla celéw komu-
nikacji. Postanawia ten artykul: ze kazdy statek po-
wietrzny powinien byé zaopatrzony w §wiadectwo spraw-
nosci techniczne] wedlug zalacznika B (art. 11), zZe
czlonkowie zalogi statku powietrznego winni posiadaé
§wiadectwo upowaznienia (art. 12, tre$¢ zmieniona cal-
kowicie w r. 1935) wydane przez pafstwo, wlasciwe dla
statku powietrznego, ze wszystkie $wiadectwa upowaz-
nienia, wydane przez pafistwa umawiajgce sie, beda
wzajemnie uznawane za wazne wedlug zalgcznika B i E
(art. 13, treé¢ zmieniona calkowicie w r. 1935), Ze statki
powietrzne winny mieé tez specjalne §wiadeciwa upowaz-
nienia dla radiostacji nadawczej, i Ze w miedzynaro-
dowym ruchu lotniczym obowigzuje bezwzglednie po-
siadanie tej stacji na pokladach statkéw powietrznych
(art. 14). Dawny tekst art. 14 w ustepie drugim przewi-
dywal obowiazek positkowania si¢ radioaparatami, spo-
soby za$§ postugiwania si¢ nimi mialy byé¢ ustalone przez
komisje zeglugi powietrznej, co staje si¢ obecnie faktem
dokonanym dzieki wprowadzeniu specjalnego zalacznika
1 do Konwencji {po zmianach i uzupelnieniach w 1935 r.)

Rozdzial 1V, ,,Dopuszczenie do zeglugi powietrznej
nad terytorium obcym®, postanawia zasady dopuszcze-
nia do zeglugi powietrznej nad obcym terytorium, tj.
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prawo iranzytu szlakéw powietrznych (art. 15).
W zwiazku z art. 15 podniést dr. Wegerdt sluszng uwage,
kitérg powtarzam:

»Ustep 3 artykufu 15, wedlug kiérego ustanawianie miedzyna-
yodowych drég zeglugi powietrznej jest zalezne od zgody padstw,
ponad ktérymi sie przelatuje, wymaga wyjasnien. Nawet miedzy
panistwami nalezgeymi do C. I N. A. stwierdza sie¢ wielka rozbiez-
noéé pod wzgledem interpretacji tego postanowienmia, jak to wyka-
zaly rokowania polsko-czechoslowackie co do utworzenia polskiej
linii lotniczej Warszawa-Wieden, stanowisko Persji w stosunku do
Imperial Airwais Ltd., jak réwniez debaty Migdzynarodowego Ko-
mitetu Lotniczego Prawniczego w Madrycie w maju 1928 roku.

Niemcy przywiazywalyby znaczenie do tege, azeby przyjeto tu
postanowienie, ktére znajduje sie we wszystkich umowach o ze-
gludze powietrznej, a ktore wykazato swa wartoéé i zostalo przy-
jete réwniez dla kodeksu powietrznego przez Miedzynarodowy Ko-
mitet Lotniczy Prawniczy w czasie jego ostatniej sesji w Madry-
cie, mianowicie, Ze urzadzanie i eksploatacja regularnych linij lot-
niczych z terytorium jednego panstwa umawiajacego si¢ na tery-
torimm drugiego panstwa umawiajacego sig, lub ponad jego tery-
torium, z ladowaniem posrednim lub bez takiego ladowania, winny
stanowi¢ przedmiot ukladu specjalnego pomiedzy umawiajgcymi
sie, zainteresowanymi panstwami®.

W dalszym ciagu rozdzial ten postanawia prawo ka-
botazu lotniczego, tj. prawo ustanawiania przez kazde
panstwo ma korzys¢ swych krajowych statkéw powietrz-
nych zastrzezen i ograniczen co do handlowego przewozu
0s6b 1 towaréw (art. 16, treé¢ zmieniona w r. 1935).
Wazna jest réwniez uwaga do dawnego brzmienia art. 16,
wypowiedziana przez kpt. mgr. Pigtkowskiego w Prze-
gladzie Lotniczym przy sposobnoéci omawiania artykulu
dra Wegerdta, kiéra brzmi:
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,Nalezato by sie zastanowié, czy ze wzgledu na obecne wy-
magania komunikacji lotniczej nie byloby celowe ustanowienie, Ze
statki powietrzne regularnej komunikacji miedzynarodowej maja
prawo nie tylko do ladowania na jednym lotnisku drugiego pan-
stwa w celu zostawienia tam pasazeréw i towaréw, lecz jeszcze
do kontynuowania swej podrésy przez jeden lub kilka portéw tege
paistwa w celu zostawienia tam innych pasazeréw i towaréw (wie-
zionych bezpoérednio z zagramicy), jak réwniez Ze maja prawo
zabierania z tych lotnisk pasazeréw i towaréw z tym jednak za-
strzezeniem, Ze miejsce ich wyladowania bedzie poza granicami
tego panstwa®.

Zastrzezenia i ograniczenia z art. 16 rozszerza si¢ na
wszystkich czlonkéw C. I. N. A. (art. 17). Nadto statki
powietrzne z podrobionym patentem beda po oplacie
kaueji zwolnione od zajecia w czasie przelotu lub lado-
wania (art. 18). Przeciw brzmieniu tego artykulu pod-
noszono zarzuty w imie ogélnego obrotu handlowego po-
wietrznego (np. dr. Wegerdt podaje jako przyklad ustawe
niemiecka z dnia 3 maja r. 1886 co do niezajmowalnosci
materiatu kolei zelaznych). Réwmiez nalezy wzmaé za
sluszng uwage dra Wegerdta odnoénie brakéw tego roz-
dziatu, o ktérych méwi w ten sposéb:

»Byloby wskazane poczynié usilowania dla uregulowania w po-
stanowieniu, ktére nalezaloby umiescié po artykule 18, konfliktéw
prawnych, kiére usilowano uregulowaé w ukladach niemieckich
o zegludze powietrznej za pomeca warunku ogélnego, wedlug kié-
rego statki powietrzne i ich zaloga, pasazerowie i transportowane
towary w czasie, gdy znajduja sie na obszarze drugiego paistwa
umawiajacego sig, podlegaja obowiazkom, wynikajacym z obowia-
zujacego w itym panstwie ustawodawstwa, mianowicie przepisom
dotyczacym praw celnych i innych oplat, zakazom wwozu i wy-
wogzu, transportowi podréznych i towaréw, bezpieczenstwa i po-
wzadku publicznego. Komisja Pan-Amerykanska Zeglugi Powietrz-
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nej Handlowej w projekcie konwencji panamerykanskiej, ustalonej
w maju 1927 roku, usilowala juz wregnlowaé w sposéb mozliwie
najszersze konflikty prawne, leez konwencja, zawarta w Hawannie
w miesigcn lutym 1928 roku, ograniczyla sie do wydania przepisu,
%e postanowienia, dotyczace wlotu i wylotu, cla, policji i zdrowia
publicznego winny byé przestrzegane, jak réwniez ograniczyla sie
do ustalenia regulaminu konflikiéw prawnych dotyczacych szkéd,
ktére zostaly wyrzadzone osobom lub rzeczom w panstwie prze-
latywanym®.

Rozdzial V. ,Przepisy obowiazujace przy odlocie,
w drodze i lgdowaniu®“. Poszczegélne jego artykuly wy-
mieniaja warunki, na jakich opiera si¢ migdzynarodowa
zegluga powietrzna. W pierwszym rzedzie ustala sie tu-
taj, w jakie dokumenty powinien byé zaopatrzony statek
powietrzny. Sa to: karta rejestracyjna, §wiadectwo spraw-
noéci technicznej, Swiadectwo upowaznienia czlonkéw
zalogi, wykaz imienny pasazeréw, listy przewozowe dla
przewozonych towaréw, dalej ksiegi pokladowe i Swia-
dectwo dla radiostacji na podstawie zmienionego art. 14
(art. 19, tre$é zmieniona w r. 1935). W dalszym ciggu
podane sa przepisy, ze ksiazki pokladowe maja byé prze-
chowywane przez dwa lata po ostainim w mich wpisie
(art. 20), ze wladze krajowe maja prawo poddaé statek
powietrzny rewizji i sprawdzié przy odlocie i ladowaniu
dokumenty pokladowe (art. 21), ze statki powietrzne
pafistw umawiajacych si¢ beda mogly korzystaé z tych
samych érodkéw pomocy i opieki, co wlasne statki (art.
22), ze przy ratowaniu statkéw powietrzmych na morzu
bedg mialy zastosowanie zasady prawa morskiego
(art. 23). Specjalny nacisk na ten artykul polozyl dr.
Wegerdt. Jeéli idzie o zasade ratowania statkéw powietrz-
nych na morzu, np. w czasie przelotéw oceanu lub przy
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komunikacji transoceanicznej, oraz w ogéle z humani-
tarnege punktu widzenia jest ten przepis bardzo wazny.
Dr Wegerdt ujal go nastepujaco:

»Nalezy otworzyé dyskusje nad artykulem 23, kié1y przepisuje,
Ze przy ratowaniu aparatéw, znajdujgeych sie w niebezpicczenstwie
na morzu, stosowaé sie bedzie, z brakn uméw odmiennych, zasady
prawa morskiego, a to w celu rozpatrzemia, czy pozyteezne jest
stosowanie nadal tych zasad pizy ratowanin aparatéw znajdujacych
sie w niebezpieczefistwie na morzu. Powyzszy przepis <tanowi
przeszkode dla przedsiebioistw przewozéw powietrznych, ponie-
waz obowiazane sa one placié dosé wysokie odszkodowanie za 1a-
towanie. Dla kompanii Zeglugi odszkodowanie to nie jest wysta-
czajace, poniewaz maksymalna jego wysekoéé, tj. warto$é uratoc-
wanego aparatu, nie pokrywa koszitéw ratunkn®.

W zwigzku z podanymi przez dra Wegerdta uwagami
uwazam za stosowne uzupelnié ten rozdzial uwagami kry-
tyka calego artykulu dra Wegerdta, ktérym jest kpt. mgr.
Pigtkowski. Zamiefcil on swa opinie jako uwage do art.
21, choé raczej nadawalaby sie ona do art. 22. Uwagi jego
laeze razem jako trakitujgce wspélne zagadnienie:

Co do art. 21:

»Artykul ten nalezaloby uzupelnié §cistymi przepisami, jak sie
nalezy zachowywaé w razie katastrof lotniczych, tj. naleiy usta-
lié¢ sposéb komisyjnego badania tych katastrof. Zasadniczo prawo
lontroli gléwnej i badania winno przystugiwaé panstwu, na kté-
1ego obszarze katastrofa lomicza miala miejsce, przy czym jed-
nakze pafstwo, ktérego statek powietrzny ulegl wypadkowi, winno
mieé¢ zapewnione prawo uczesiniczenia w komisji, badajacej dane
katastrofy lotnicze®,

»W zwiazku z art. 23 nalezy zaznaczyé, ze zaden z artykulow
konwencji nie zawiera przepiséw prawnych, ktére winny obowig-
zywaé statki powietrzne na pelnym morzu badz tez na terytoriach,
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nie nalezacych do zadnego z panstw (szczegélnie odnosi sie to do
regulaminu ruchu lotniczego, przepiséw o sygnmalach i Swiatlach
itp.). Dla uniknigcia konfliktéw, mozliwych w przyszloéci ze
wzgledu na rozwdéj komunikacji lotniczej, nalezaloby kwestie te
ustalié w konwencji miedzynarodowej®,

Rozdzial omawiany zawiera w dalszych artykulach
przepisy, Zze wszystkie otwarte do uzytku publicznego
lotniska sa dostepne na tych samych warunkach jak dia
wlasnych statkéw powietrznych, przynaleznych do in-
nych panstw umawiajacych sie, (art. 24), ze kazde pan-
stwo umawiajace si¢ zobowigze sie do bezwzglednego
przesirzegania przez swoje statki powietrzme przepiséw
ustalonych zalgcznikiem D, tj. o éwiatlach, sygnalach
i regulaminie lotu. Stwierdza dalej (w nowym dodatku
do art. 25, wstawionym przez C. I. N. A. w r. 1935), ze
to zobowigzanie nie jest wigzace dla statkéw powietrz-
nych panstwa umawiajacego si¢, ktére przelatuja ponad
terytorimin panstwa nie nalezgcego do C. I. N. A,, o ile
przepisy prawne tego panstwa nie pokrywaja si¢ z za-
sadami zalycznika D. W ostatnim zdaniu tego artykulu
stwierdza Konwencja, ze zobowigzania panstw péjda
w kierunku écigania i karania przekroczen tych przepi-
s6w. Ostatnia zmiana Konwencji, wprowadzajaca do tego
rozdzialu nowy artykul jako art. 25b, postanawia, Ze
ze wzgledu na bezpieczenistwo panstwa umawiajace sie
beda mialy prawo zabronienia wszelkich zrzucaf lub
spuszezan ze statkéw powietrznych balastu itp.

Rozdzial VI, ,,Przewozy zabronione®, méwi o ogra-
niczeniach w przewozach powietrznych pewnych mate-
rialéw. Ujecie tego rozdzialu jest zbyt chaotyczne. Zaj-
muje az 4 artykuly (26—29), gdy np. tak wazna kwe-
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stia, jak ubezpieczenia lub odszkodowania wzgledem oséb
trzecich, w miedzynarodowej zZegludze powietrznej
z punktu widzenia wlaénie zasad miedzynarodowego
prawa publicznego, nie znalazta nawet odpowiedniego
podkreilenia lub wzmianki. Nic dziwnego, Ze przepisy
prawne, wydawane na podstawie tego rozdzialu przez
panstwa nalezace do C. I. N. A., réznie rozwigzaly to za-
gadnienie. Nadto godny jest podkreflenia fakt, Ze sama
treéé tych artykuléw byla na sesjach C. I. N. A. czesto
zaczepiana i doznawala zmian (art. 26). Nowa redakcja
art. 26 (uskuteczniona w r. 1935) wypowiada zasade, Ze
wzbronione jest przewozenie statkami powietrznymi ma-
terialéw wybuchowych, broni palnej i amunicji, jak réw-
niez sprzetu lub $rodkéw wojennych, uznanych za takie
w miedzynarodowych konwencjach, o ile mie uzyska sie
na to specjalnej zgody panhstwa przelatywanego. W dru-
gim ustepie tego zmienionego artykulu, ze wzgledu ma
mozliwosei techniczne préb, przeprowadzanych z samo-
lotami rakietowymi, C. I. N. A. znosi zakaz przewozenia
materiatéw wybuchowych i érodkéw, potrzebnych do
funkcjonowania lub prowadzenia statku powietrznego.
Zmiana ta jest nowoczesna i idzie daleko w kierunku
ulatwienia rozwoju samolotu rakietowego lub opartego
na tejze zasadzie jakiego$ innego przyrzadu do latania,
ktéry moze okaze si¢ przyszlym érodkiem komunikacji
powietrznej.

W dalszym ciagu rozdzial ten orzeka, ze panstwu
umawiajgcemu sie¢ przysluguje prawo wydawania ogra-
niczenn w przewozie i uiywaniu aparatéw fotograficz-
nych, zawsze jednak po zakomunikowaniu CINA
(art. 27). Stwierdza réwniez moznoéé wydawania ogra-
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niczen w przewozie inmych przedmiotéw, po zakomuni-
kowaniu tej decyzji C. I. N. A. dla poinformowania in-
nych panstw o wprowadzonym ograniczeniu (jak w art.
27) (art. 28). Wszysikie ograniczenia musza byé stoso-
wane jednakowo przez obce i wlasne statki powietrzne
(art. 29). Zapairywania mgr. Pigtkowskiego co do war-
tosci tych artykuléw poiwierdzaja moja uwage wyrazonag
na poczatku tego rozdzialu:

Co do art. 26, 27, 28:

»Nalezaloby zasadniczo ustalié ograniczajgco, Ze za przewozy
zabronione nalezy uwazaé wylgcznie materialy wybuchowe, broa
i amunicje wojenna i ewentualnie aparaty fotograficzme i kinema-
tograficzne (o ile te ostainie nie sa przewozone jako towar z za-
chowaniem wszystkich obowiazujacych w tym wzgledzie przepi-
séw). Pozostawienie moznoéci kazdemm z pahstw ograniczenia
przewozéw innych przedmiotéw moze wprowadzi¢ niepotrzebne
ograniczenia i chaos w tych sprawach®.

Stowa te sa bardzo istotne, gdyz podstawowe zasady
miedzynarodowego lotniczego prawa publicznego po-
winny §cisle i krétko ckreélaé, jakich przedmiotéw nie
wolno przewozié w miedzynarodowej zegludze po-
wietrznej.

Rozdzial VII, ,,Pafistiwowe statki powietrzne®, za-
wiera postanowienia kwalifikujace statki na pafstwowe
i prywatne. Panstwowe sg: statki powietrzne wojskowe
oraz przeznaczone wylacznie do stuzby panistwowej, jako
to dla poczty, celnictwa i policji. Inne s3 prywatne w ro-
zumieniu Konwencji i podlegaja jej postanowieniom
(art. 30). Specjalne postanowienie méwi, ze statek po-
wietrzny, zostajacy pod dowddzitwem osoby wojskowej
do tego celu wyznaczonej uwazany jest za wojskowy
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(art. 31). Tu podkresla dr Wegerdt, ze wyraZenie ,,wy-
znaczony* zdaje si¢ nastreczaé watpliwosci. Konwencja
podkresla w ten sposob pewnego rodzaju wyjecie spod
swych norm tych statkéw jako bedacych w rozporzadze-
nin wladzy wojskowej w drodze np. rekwizycji dla ce-
16w armii. Dalej méwi ten rozdzial, ze statki powietrzne
wojskowe moga przelatywaé pomad terytorium innego
panstwa umawiajacego sie jedynie na mocy specjalnego
zezwolenia. Wiedy korzystajg ome z przywilejow, przy-
znawanych okretom wojennym zagramiczmym. W wy-
padku, gdy laduja przymusowe lub sa zmuszone do 13-
dowania, nie korzystajg z tych praw (art. 32). Do tego
artykulu dolgcza dr Wegerdt nastgpujaca uwage:

»Co do artykulu 32, ktéry przewiduje, ze zaden statek po-
wietrzny wojskowy nie ma prawa przelatywaé ponad terytorium
innege panstwa umawiajacego si¢, bes specjalnego na to pozwo-
lenia, to nalezaloby rozpatrzyé kwestie, czy statki powietrzne woj-
skowe w wypadku lotu do drugiego kraju beda korzystaé z przy-
wilejéw przyznawanych zazwyezaj okretom wojennym zagranicz.
nym, jak to przewiduje ten artykul. W tym wypadku réwniez
mozna powatpiewaé, aby bylo poZyteczne przenosi¢ pe prostu re-
guly i zwyczaje prawa morskiego w dziedzine zeglugi powietrznej“.

Specjalne ograniczenie miesci sie w ostatnim arty-
kule tego rozdzialu (art. 33), méwigcym o tym, ze prze-
kraczanie granic przez statki policyjue i celne moze
odbywaé sie na podstawie uméw, zawartych miedzy po-
szczegblnymi panstwami, jednak bez praw z art. 32,
tj. bez praw statkéw wojskowych.

Rozdzial VIII, ,Miedzynarodowa Komisja zeglagi
powietrznej, C. I. N. A, Art. 34 w dawnym brzmieniu
posiadal postanowienia co do skladu i uprawnien i za-
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wieral szereg takich punktéw, z ktérymi nie mogly sie
zgodzié niektére pansiwa. Historie tego artykulu przed-
stawia dr. Wegerdt nastepujgco:

~Roéwniez pierwsza redakcja art. 34 C. I. N. A, byla ulozona
pod wplywem ducha trakiatu wersalskiego, co miale swéj wyraz
w unormowaniu sprawy reprezentacji w komisji, to jest w orga-
nie wykonawezym C. I. N, A, a co mianowicie przejawilo sie
w ten sposéb, ze Stany Zjednoczone Ameryki, Wielka Brytania,
Francja, Wlochy i Japonia winny mieé kazde po 2 glosy, a wszyst-
kie pozostale pafstwa tylko po 1 glesie, przy czym pie¢ pierw-
szych panstw winno mieé lacznie minimum gloséw, ktére, pomno-
Zone przez 5, winno daé w rezultacie co najmniej 1 glos wiecej niz
suma gloséw wszystkich innych pafstw umawiajacych sie. Row-
niez i powyzsze postanowienie, odpowiadajace tylko w nieznacz-
nym stopnin duchowi demokratycznemu, tak slawionemu pizez
dawne panstwa sprzymierzone i stowarzyszone, stalo sie w krétkim
czasie przedmiotem zmian. W czasie IV sesji C. I. N. A. w Lon-
dynie 30 czerwca 1923 roku, a wiec gdy konwencja obowigzywala
zaledwie niecaly rok, postanowienie powyisze zostalo zmienione
w ten sposéb, ze kazde panstwo ma prawo tylko do jednego glosu
(Wielka Brytania z dominiami i Indiami liczy si¢ za jedno pan-
stwo, mimo Ze Wielka Brytania z Pélnocna Irlandia, nastepnie
Kanada, Australia, Poludniowa Afryka, Nowa Zelandia, Indie
i Panstwo Wolne Irlandia sa uwazane za oddzielne pafsiwa, uma-
wiajace si¢ oddzielnie pomiedzy 25 czlonkami C. I. N. A., i maja
prawo posylaé kazde po 1 przedstawicielu). Slad dawnej, anty-
demokratycznej redakeji pozostal tylke w tym znaczeniu, ze Stany
Zjednoczone Ameryki, Francja, Wlochy i Japonia sa, jak poprzed-
nio, upowaznione do wysylania po 2 przedstawicieli, podczas gdy
wszystkie pozostale pafnstwa maja prawo wysylaé tylko po 1 przed-
stawicielu. Nalezy jednak w odniesieniu do tego zauwazyé, ze
chociaz, co prawda, Stany Zjednoczone Ameryki znajduja sie
w liczhie pafstw, ktére podpisaly C. I. N. A., jednak nigdy jej
nie ratyfikowaly i jest malo prawdopodobne, azeby mialo to kie-
dykolwiek nastapié.

Prawo lotnicze (Okres powojenny) 4
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Réwniez i zmiana art. 34 weszla dopiero w zycie dnia 14 gru-
dnia 1926 roku, a to wskutek powolnej ratyfikacji przez kilka
panstw umawiajacych sie®.

Sklad Miedzynarodowej Komisji Zeglugi Powietrz-
nej oméwil dr. Wegerdt na podstawie zmian zaszlych
w pierwszych latach jej istnienia. Ostainie brzmienie
art. 34 Konwencji (zmienione na 23 sesji w Brukseli,
27 maja do 1 czerwea r. 1935) zmienia sklad tej Komisji
w sposob nastepujacy: ,,Zadne pafistwo umawiajace sig
nie moze posiadaé wiecej jak dwéoch przedstawicieli
w Komisji. Kazde pafistiwo reprezentowane w Komisji
bedzie mialo jeden glos*“. W dalszym ciagu méwi o prze-
pisach proceduralnych, ktére ustalaé sobie bedzie CINA;
ona réwniez bedzie wyznaczaé sobie stalg siedzibe w do-
wolnej miejscowoéci. Dalej okreéla prawa Komisji (nie
zmienione w r. 1935). Nalezg tutaj: zbieranie wnioskéw
zmierzajacych do zmian Konwencji, zmiany Konwencji
i jej zalgcznikéw, przygotowywanie i udzielanie infor-
mlacyj z zakresu miedzynarodowej Zeglugi powietrznej.,
z zakresu meteorologii, radiotelegrafii, medycyny lotni-
czej, zapewnienie publikacji map lotniczych, wreszcie
wydawanie opinii w sprawach, jakie panstwa ewentual-
nie poddadza rozwazeniu Komisji. Moéwi tez ten roz-
dzial o zmianach Konwencji, ktére dla wejécia w zycie
powinny byé przyjete przez wszystkie panstwa mnalezace
do CINA, a na sesjach ustalone lub zmienione wiegkszo-
scig dwoch trzecich gloséw, przy czym zmiana treici za-
tgecznik6w nie wymaga koniecznoéei ratyfikowania przez
panstwa. Okreéla nadto zasady finansowania kosztéow
utrzymania CINA, ktére przenosi si¢ na panstwa uma-
wiajace sie. Na temat tego artykulu istnieje obecnie
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olbrzymi material dyskusyjny. Przegladnijmy jeszcze
dalsze uwagi dra Wegerdta:

HArtykul 34 okresla sklad i kompetencje Miedzynarodowej
Komisji Zeglugi Powietrznej. Jezeli w ustepie I jest ustalone, ze
Komisja Miedzynarodowa pozostaje pod wladza Ligi Narodow,
to powyzsze bez watpienia ma tylke na mysli, Zze Konwencja
uznaje wyrainie artykul 34 paktu Ligi Narodéw, wedlug kibrego
wszystkie urzedy, ustanowione péiniej dla regulowania spraw mie-
dzynarodowych, beda pozostawaé pod wladza Ligi Narodéw. Dla
unikniecia nieporozumien byloby, byé moZe, pozyteczne wyjasnié
tormalnie stosunki C. I. N, A, wzgledem Ligi Narodéw. Jeséli de-
legowanie dwdch przedstawicieli Komisji jest przyznane pewnym
pahnstwom (Stany Zjednoczone Ameryki PéInocnej, Francja, Wlo-
chy i Japonia), Niemcy dla siebie winnyby wymagaé tego samego.
Lecz z drugiej strony nie widzialyby Zadnej niedogodnosci w tym,
aby kazde panstwo mialo tylko jednego przedstawiciela. Oprécz
funkeyj, przypadajacych Komisji jako miedzynarodowemu orga-
nowi ustawodawczemu, Komisji tej zostaly powierzone sprawy
zmiany zalaeznikéw A—G, tj. zbieranie wszelkiego rodzaju infor-
macyj w dziedzinie radiotelegraficznej, meteorologicznej i medy-
cyny lotniczej, publikacja map lotniczych wedlug postanowien za-
lacznika F, jak réwnieZz sporzadzanie raportéw ekspertyz w spra-
wach, ktére moga byé jej przekazane przez panstwa. Mozna by
tu prébowaé jeszeze rozszerzyé krag atrybucyj C. I. N. A. Czeécia
tych atrybucyj mogly by byé: okreslanie zasad, wedlug ktérych
nalezalo by prowadzié statystyki dla zeclugi powietrznej, opra-
cowanie zasad co si¢ tyczy dochodzen w razie wypadkéw z apa-
ratami poza krajem rejestracji, nastgpnie opracowanie zasad regu-
lujacych kwestie ubezpieczenia — odpowiedzialnosci posiadacza
aparatu, ktéra jest réwniez kwestia prawa lotniczego publicznego
(art. 29 ustawy niemieckiej o zegludze powietrznej z dnia 1 sierp-
nia 1922 roku); slowem, zakres atrybueyj C. I. N. A. méglby byé
ujety w ten sposéb, ze wszystkie problematy, dotyczace zwierzch-
nictwa, ktére wymagaja reglamentacji miedzynarodowej, nalezaly-
by, jeéli to mozliwe, do zakresu Komisji, tak, aby inne Konfe

4*
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rencje miedzynarodowe reprezentantéw panstw nie potrzebowaly
sie odbywaé obok C. I. N. A~

Te uwagi przedstawiciela Niemiec, stojaeych na ubo-
czu tej miedzynarodowej rodziny lotniczej, ktéra jest
CINA, — s3 bardzo charakterystyczne z punktu wi-
dzenia potrzeby zmian proponowanych wlaénie przez
Niemey. Patrze¢ wige nalezy na CINA jako na niekom-
pletny naczelny organ miedzynarodowy lotnictwa i ro-
zumie¢ jego braki. Uzupelniaja go inne organizacje,
o kiérych mowa w dalszej czeéci miniejszej pracy.

Rozdzial IX, .,Postanowienia koncowe*, stwierdza,
Zze panstwa nalezgce do CINA zobowigzuja si¢ do na-
stepujacej wspélpracy: a) zbieranie i udzielanie infor-
macyj meteorologicznych, badZ to statystycznych, badz
biezacych albe specjalnych, zgodnie z przepisami za-
lacznika G, b) wydawanie ujednostajnionych map lot-
niczych, jako tez urzgdzanie naziemnych znakéw lot-
niczych, wedlug jednolitego systemu zgodnie z przepi-
sami zalgeznika F, c¢) uzywamie urzadzen radio-elek-
trycznych w zegludze powieirznej, urzadzanie potrzeb-
nych stacyj radio-elekirycznych, jako tez przestrzeganie
miedzynarodowych przepiséw porzadkowych radio-elek-
trycznych wedlug zalacznika I (art. 35, czeSciowo zmie-
niony w r. 1935). W dalszym ciggu rozdzial ten decy-
duje, ze poza postanowieniami ogélnymi w zakresie
spraw celnych, ktére stanowia przedmiot oddzielnej
umowy objetej zalgcznikiem H, pafistiwa umawiajace sig
moga zawieraé specjalne uklady miedzy sobg w spra-
wach celnych, policji, poczty lub innych, odnoszacych
sie¢ do zeglugi powietrznej, z obowigzkiem podania ich
do wiadomosci CINA (art. 36); ze w razie réznicy zdan
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miedzy dwoma lub kilkoma panstwami co do interpre-
tacji Konwencji i jej zalgcznikéw ustala sie procedure
rozstrzygania sporéw przez Staly Trybumal Sprawiedli-
woéci Miedzynarodowej. Dalszy ciag tego artykulu (art.
37) uzupelni uwaga mgra Pigtkowskiego:

HArtykul ten jest wadliwy i przestarzaly. Zasada tego arty-
kulu winno byé postanowienie, Ze strony sporne powinny naj-
pierw rozstrzygnaé sprawe w drodze polubownej, a dopiero
w braku rozwiazania polubownego spér winien byé przedmio-
tem jurysdykcji Stalego Trybunalu Sprawiedliwoéci Miedzyna-
rodowej.

Bardziej wskazane byloby, aby sprawy, ktére maja byé roz-
strzygane przez Staly Trybunal Sprawiedliwoéci Miedzynaiodowej,
byly rozstrzygane przez organ specjalny, wyloniony przez sama
Miedzynarodowa Komisje Zeglugi Powietrznej, kitéra jest pize-
ciez najbardziej kompetentnym organem w dziedzinie wszystkich
spraw lotniczych, a majac tak szerokie uprawnienia w dziedzinie
administracyjnej i wustawodawczej, moze je posiadaé réwniez
i w dziedzinie sgdowej*“.

Hastepnie (art.38) orzeka ten rozdzial, ze postano-
wienia Konwencji nie ogramiczaja w wypadku wojny
swobody dzialania panstw umawiajacych sie badz to
prowadzacych wojne, badZ neutralnych. Jest to charak-
terystyczne posianowienie, pozostawiajgce panstwom do-
wolnoéé dzialania. Wedlug migra Pigtkowskiego ten arty-
kul nalezalo by zmienié na rzecz laczmego normowania
w Konwencji ewentualnych postanowiei w wypadku
wojny. W kornicowych artykulach tego rozdzialu znajdu-
jemy dodatkowe objaénienia, Ze zalgczniki do Konwen-
cji majg te sama moc obowigzujaca, co sama Konwen-
cja (art. 39), ze dominia brytyjskie i Indie beda w ro-
zumieniu Konwencji uwazane jako pafistwa. Réwniez
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terytoria i obywatele krajéow, bedacych pod protektora-
tem lub zarzadzanych w imieniu Ligi Narodéw, zostaja
zréwnane z terytoriami i obywatelami panstw protek-
cyjnych lub posiadajacych mandaty. Nastgpne dwa arty-
kuly (41 i 42) méwia o mozliwoéei przystgpienia do
Konwencji przez panstwa, ktére braly lub nie braly
udzialu w wojnie 1914—1918. Najlepsze na temat tych
artykuléw sa uwagi dra Wegerdta; aczkolwiek repre-
zentuja ome tylko poglady Niemiec, to jednak posia-
daja znaczenie dla zrozumienia myéli Konwencji:

wSamo przez si¢ rozumie sie, ze w konwencji, ktéra zajmuje
sie ustanowieniem $wiatowego prawa lotniczego publicznego, nie
moze byé czyniona zadna rézmica miedzy panstwami w zalezno-
sci od tego, czy wziely one udzial, lub nie, w wojnie 1914—1919.
Odnoéna wzmianka w art. 41 winna byé opuszczona, a artykul 42
tym samym upadiby®.

Uzupelnieniem tej uwagi jest stanowisko Niemiec
z punktu widzenia przedstawiciela éwczesnej wladzy
lotniczej niemieckiej, ktérym w dalszym ciggu jest
dr. Wegerdt:

»Brzmienie art. 41 i 42 wskazuje réwniez, ze zgodnie z du-
chem i z tendencjami traktatu wersalskiego, Niemcy, w wypadku
zgloszenia checi przystapienia do C. I. N. A., beda obowigzane
poddaé si¢ innym zasadom niz te, ktére by mialy miejsce w sto-
sunku do pozostalych pafistw. W rzeczywistoci, podczas gdy
dawne pafistwa neutralne moga tylko powiadomié o swym przy-
stapieniu w drodze dyplomatycznej rzad Republiki Francuskiej,
ktéry powyzsze przystapienie notyfikuje wszystkim pafstwom, na-
lezgcym do Konwencji, to artykul, o kté6rym mowa, uzaleznia
przystapienie Niemiec i ich dawnych sprzymierzencéw nie tylkeo
od zwyklej notyfikacji, lecz od zgody wszystkich panstw, czion-
kéw C. I. N. A., pod warunkiem, ze na przystapienie to wyrazi
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zgode przynajmniej 3/4 panstw, ktére Konwencje podpisaly i ja
ratyfikowaly, oraz panstw, ktére Konwencji nie podpisaly, jednak
do niej przystapily, przy czym glosowanie winno mieé miejsce sto-
sownie do warunkéw przewidzianych w wyzej wymienionym art. 34.
Nie trzeba specjalnie podkreslaé, ze art. 320 traktatu wersalskiego,
kiéry przewidywal moznoéé przystapienia Niemiec do C. I. N. A.
przed pierwszym stycznia 1923 roku nie stanowil dla Niemiec
ulatwienia, przeciwnie, mial zapewnié mocarstwom sprzymierzonym
i stowarzyszonym prawo przelotu i ladowania w Niemeczech réw-
niez po dniu 1 stycznia 1923 roku, tzn. poza terminem przewidzia-
nym w dziale 5 czeéci X, Pomijajac wyzej wspommiane artykuly
5, 34, 41, 42, z C. I. N. A. stanowi przeprowadzona rozwainie,
cenna i udana prébe uregulowania miedzynarodowego prawa pu-
blicznego Zeglugi powietrznej. Proba ta zasluguje na korzystna
ocene, poniewaz unormowala bardzo obszerna dziedzine zeglugi
powietrznej cywilnej w czasie, gdy nie posiadano jeszcze w tej
kwestii zadnego doswiadczenia i gdy nie bylo jeszeze moznosci
przewidywania jej zawrotnego rozwoju®.

Ostatni art., 43, méwi o wejéciu w zycie Konwencji
i jej ratyfikacji.

W ten sposéb Konwencja, jako miedzynarodowy akt
prawny, reguluje z punktu widzenia prawa publicznego
calokszialt spraw cywilnej zeglugi powietrznej, ustana-
wiajac zasady z punktu widzenia zwierzchnictwa panstw.

Do uzupelnienia jej stuza zalaczniki w iloéci dzie-
wigein (A do I).

Zalgcznik A, dotyczacy znakéw na statkach powietrznych, ustala
w oémiu rozdzialach nastepujace kwestie: postanowienia ogélne,
rozmieszczanie znakéw na statku, dodatkowe umieszczanie zna-
kéw przynalezno$ci panstwowej, wymiary znakéw przynaleznodci
painstwowej i znakéw rejestracji, wymiary, rodzaj liter itp., odstep
miedzy znakiem rejestracji i znakiem przynaleznosci panstwowej,
utrzymywanie znakéw w stanie rozpoznawalno$ci, oraz ustala ta-
bele znakéw.
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Zatacznik B normuje sprawe $wiadectw sprawnosei technicznej,
ktérych szczegoly wymagaja jeszcze rozstrzygniecia C. L N. A,
i warunkéw minimalnych, dotyczacych sprawnodci technicznej i po-
dzialu na kategorie wedlug ich przeznaczenia.

Zalacznik C stanowi o ksiegach pokladowych i przewiduje
szczegdly, ktére winny one zawieraé: dziennik podrézy, ksiaike
statku powietrznego, ksiazke silnikows, dziennik sygnaléw, dalej
rozstrzyga forme, zalozenie i prowadzenie ksigzek pokladowych.

Zakgceznik D ustala przepisy o Swiatlach i sygnalach i zawiera
szezegblowe postanowienia co do prawidelf ogélnych dotyczgeych
ruchu lotniczego, bhalastu, prawidel specjalnych ruchu lotniczego
ponad lotniskami lub w ich poblizu.

Zalacznik E zawiera warunki minimalne, wymagane w cclu
otrzymania $wiadectw uzdolnienia i upowaimien pilota wzglednie
nawigatora, i szczegélowo stanowi w sprawie Swiadectw pilotéw
samolotéw i wednosamolotéw, pilotéw balonéw wolnych, pilotéw
sterowedéw, nawigatoréw, oraz w sprawie miedzynarodowych pize-
piséw badania lekarskiego dla stwierdzenia zdolnosei do zeglugi
powietrznej.

Zalgceznik F reguluje kwestie sporzadzenia miedzynarodowych
map lotniczych oraz umieszezania znakéw lotniczych.

Zalacznik G moéwi o udzielaniu informacyj meteorologicsnych.

Zalacznik H (zmieniony w r. 1935) stanowi o cle,

Zalacznik 1 (wprowadzony r. 1935) ustanawia zasady shuiby
radioelektrycznej dla celéw zeglugi powietrzne;j.

Tak przedstawia si¢ w ogélnych zarysach miedzyna-
rodowa Konwencja Lotnicza wraz z zalacznikami. Jest
ona aktem twoérczym w dziedzinie migdzynarodowego
prawa publicznego, regulujacym miedzynarodows ze-
gluge powietrzng tylko w czasie pokoju. Jak wspomnia-
lem juz wyzej, nie wyczerpuje ona szeregu postanowiei,
koniecznych w miedzynarodowym ruchu lotniczym (od-
szkodowania wzgledem oséb trzecich za szkody wynikle
w zwigzku z Zegluga powietrzna, kwestia ubezpieczen
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itp.). Dzi§ Konwencja doczekala si¢ bogatej literatury,
i to tak specjalnych dziel traktujacych o niej, jak tez
calego szeregu artykuléw i pism prawniczo-lotniczych
calego Swiata.

Konwencje podpisalo w dniu 13 pazdziernika r. 1919
21 panstw. Dzi§ nalezy do C. 1. N. A. 30 pansiw, a mia-
nowicie: Afryka Poludniowa (Unia), Anglia, Argentyna,
Australia, Belgia, Bulgaria, Chili, Czechoslowacja, Dania,
Finlandia, Francja, Greeja, Hiszpania, Holandia, Indue,
Irak, Irlandia, Ttalia, Japonia, Jugostawia, Kanada, Nor-
wegia, Nowa Zelandia, Polska, Portugalia, Rumunia,
Siam, Szwajcaria, Szwecja i Urugwaj, ratyfikowaly zaé ja
pansiwa wedlug nastepujacej kolejnosei:

W r. 1922:

1. Anglia, 2. Australia, 3. Belgia, 4. Francja, 5. Grecja,
6. Indie, 7. Irlandia, 8. Japonia, 9. Jugoslawia (wéwezas
Krélestiwe Serbéw, Kroatéw i Sloweficow), 10. Kanada,
11. Nowa Zelandia, 12. Persja, 13. Portugalia, 14 Siam,
15. Unia Polud.-Afrykanska.

W r. 1923:
Bulgaria, Czechostowacja, Italia

W r. 1924:
Polska, Rumunia, Urugwaj

W r. 1925:
Chili

W r. 1927:
Dania, Terytorium Saary, Szwecja

W r. 1928:

Holandia
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W r. 1929:

Panama

W r. 1931:

Norwegia

Swoje czlonkostwo w C. I. N. A. wypowiedzialy pan-
stwa: Boliwia dn. 30 sierpnia r. 1924, Panama 11 listo-
pada r. 1931, oraz Persja 20 kwietnia r. 1934.

Z powyzszego zestawienia widaé, ze nie wszystkie pan-
stwa po podpisaniu i ratyfikowaniu konwencji przysta-
pily do C. I. N. A. Powodem tego bylo ustosunkowanie
sie do niej panstw neutralnych z czaséw wielkiej wojny.
Wprawdzie, na podstawie doéwiadczen oraz odpowied-
nich studiéw, wszysey zgodzili si¢ ma wyrazong w niej
zasade wylacznego i calkowitego zwierzchnictwa pansiwa
nad strefa powietrzna okalajaca jego terytorium, jednak
krytyka podwazyla szereg zasad migdzynarodowej Kon-
wencji juz w chwili jej ukazania sie. Z jednej strony
uznano konwencje z punkiu widzenia politycznego za
dalszy cigg traktatu wersalskiego, czyli za akt, narzu-
cony przez zwyciezce — zwyciezonym. Z pierwsza kry-
tyka i propozycja zmian wystgpily w grudniu r. 1919
w Kopenhadze rzady pafisiw neutralnych w czasie wojny
(Danii, Hiszpanii, Finlandii, Holandii, Norwegii, Szwaj-
carii i Szwecji). Brzmi ona:

By

1. wszystkie panstwa zobowia-
zujace sie¢ mialy prawo zawie-
rania uméw lomiczych z pan-
stwami nie nalezacymi do kon-
wencyi;

2. wszystkie panstwa, nale-
zace do C. I N. A, posiadaly
réwne prawo glosu.

Pour

1. Reconnaitre a tous les Etats
contranctants le droit de conclu-
re des conventions particuliéres
avec des Ktats qui ne font pas
partie de Ia Convention.

2. Attribuer un droit de vote
égal a tous les Etats représen-

tés ala C. L N. A,
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Artykul 5 wedlug dawnego brzmienia tamowal —
zdaniem niektérych panstw — wspélprace wszystkich
panstw w C. I. N. A., nadto nie podobalo sie neutralnym
pare inmych artykuléw konwencji. Sprawe tego arty-
kulu uzmano mna konferencji ambasadoréw w styczniu
r. 1920 w protokole dodatkowym (z 4 maja r. 1920) za
zalatwiong, oba za$ zagadnienia zostaly przestudiowane
i rozstrzygmigte przez C. I. N. A. w r. 1922. Artykuly
5 i 34 umieszczono w zmienionym brzmieniu w dwéch
protokolach, z 22 pazdziernika r. 1922 i 30 czerwca
r. 1923. Zmiany te daly panstwom niezadowolonym cal-
kowitg satysfakeje, lecz mimo to nie mogly one do
grudnia r. 1926 przystapié do C. I. N. A. z powodu
zwloki terminu ratyfikacji konwencji przez panstwa,
ktére podpisaly ja w Paryzu w r. 1919.

Wszystkie dyskusje skupialy si¢ wokolo zasady réw-
noéci praw dla wszystkich czlonkéw C. I. N. A. nie
z punktu widzenia uméw pokojowych, a szczegodlnie
art. 313 traktatu wersalskiego, przyznajacego mocarstwom
ententy i pafstwom sprzymierzonym prawo przelotu
przez panstwa centralne. Punkt ten, specjalnie czuly dla
Szwajearii, weifnietej migdzy pansiwa, odbieral jej, jako
panstwu exneutralnemu, mozno$¢ korzystania z tego
wlaénie prawa. Kwestie te znajdowaly wyraz w stano-
wisku panstw, chociaz uznajgc zasadniczo réwnoéé wszyst-
kich czlonkéw konwencji, uznmawaly one jednak po-
trzebe przewagi dla panstw, posiadajacych silne lotnic-
two. Totez na konferencji w Kopenhadze (wrzesien
r. 1922), w ktérej wziely udzial wszysikie panistwa ex-
neutralne z wyjatkiem Hiszpanii, zostaly uznane pewne
przywileje przy wigkszych obowigzkach i odpowiedzial-



60

noéci za rozwdj lotnictwa. Art. 34, jako dotyczacy moz-
noéci wprowadzenia zmian w konwencji, byl murem
granicznym, oddzielajacym mocarstwa zwycieskie od
panstw neutralnych i zwyciezonych. W zasadzie uzna-
wano potrzebe zmian, co ujawnilo sie samo przez sig
z biegiem czasu wskutek zmmiejszania sie sily traktatu
wersalskiego, totez w pestanowieniach konwencji pozo-
stal art. 34 nadal tylko czcza formalnodcia, ktérej po-
zbytoby si¢ chetnie. Nimb zwycigstwa ententy minal
i trzeba bylo pomysleé powaznie o wprowadzeniu do
C. I. N. A. innych, i to nie tylko takich, ktérzy holdo-
wali idei neutralnoSei w czasie wojny, ale nawet poko-
nanych. Nie wolno nam ani na chwile zapomnieé, ze
pomimo calego szeregu bardzo pozyteczmych prac, wy-
konywanych przez C. I. N. A. na zjazdach i w komi-
sjach, istnialy u pewnych grup panstw tendencje do
siworzenia zastgpczego zwigzhu zamiast C. I. N. A,

Na skutel zmian art. 5 i 34 konwencji, obowigzuja-
cych od grudnia r. 1926 na podstawie uchwal IX sesji,
odbytej w Londynie r. 1923, weszla do zwiagzku czesé
panstw izw. neutralnych, mianowicie Szwecja i Dania
w r. 1927, a Holandia w r. 1928.

Duch Ligi Narodéow, — duch opiekuniczy Zwiazku,
nie mégl jednak wprowadzié réwnowagi w spolecznosé
lotnicza o charakterze miedzynarodowym. Totez da sie
stwierdzi¢, ze mime wejScia wigkszej iloSci patfistiw do
Zwigzku harmonia na temat wejécia Niemiec do C. I. N.A.
nie panowala i nie panuje. Mimo ze Niemcy weszli do
Ligi Narodéw (nastepnie wycofujac sie z niej w r. 1933)
oraz mimo nalezenia ich do miedzynarodowego lotni-
czego zwiazku sportowego (F. A. L), stoja one jednak
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troche, jako jedna z poteg lotniczych Europy, na ubo-
czu ogélnych zagadnien zeglugi powietrznej. A sprawa
to wielkiej doniosloéci, bo Niemcy stworzyli i postawili
swoje ustawodawstwo lotnicze na bardzo wysokim po-
ziomie, zaczynajac od ustawy z dnmia 1 VIIT r. 1922,
ktérag stale udoskonalali, wydajac szereg ustaw uzupel-
niajaeych lub rozporzadzen wykonawczych, normujgcych
pierwszorzednie zagadnienie lotnictwa mniemieckiego.
Poza tym powolali oni do Zycia ostatnio (w r. 1933) mi-
nisterstwo lotnictwa, na kidrego czele stanal jeden z me-
26w zaufania kanclerza i wodza Hitlera, kapitan lotnic-
iwa z czaséw wojny Swiatowej, general Goring, — przez
co dali wyraz wielkiego zrozumienia dla zagadnien
prawno-administracyjnych lotnictwa.

Gdy dotykamy prawno-publicznej strony rozwoju
lotnictwa, to stwierdzamy, ze brak dla niej wspéluej
platformy miedzynarodowej. Wprawdzie istniejg zwigzki
o podobnych zalozeniach, jednak — przy wspélnych ce-
Jach — trudno o stworzenie nastrojéw i Srodowiska,
ktéreby doprowadzily do porozumienia. Ta platforma
wspolng zdawala sie byé przez pewien czas konferencja
rozbrojeniowa, lecz 1 tu zabraklo szczeroSci. Miedzyna-
rodowa konwencja lotnicza zwigzana jest z szeregiem
innych prae, jako podstawa wyjéciowa w zawigzywaniu
Lontaktu lotniczego narcdéw, oraz dala impuls do po-
wstania calego szeregu instytucyj dla zagadnien miedzy-
narodowych lotnictwa. Na platformie miedzynarodowej
jedynie istota réwnoéci byla i jest prawdziwa podstawa
trwalej wspélpracy. Uzupelniona w tym duchu konwen-
cja moze byé¢ bezwzglednie fundamentem zasad miedzy-
narodowego publicznego prawa lotniczego. W tym kie-
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runku istnieja zdecydowane tendencje. Z przytoczonego
materiatu, stwierdzajgcego réznoéé zapatrywan, a szcze-
gélnie ze wspomnianego artykulu dra Wegerdta, oraz
z szeregu dyskusyj wynika, ze konwencja posiada pewne
braki lub przedstawia zasadnicze przeszkody dla wspél-
pracy wszystkich narodéw. Prasa obca posiada w tym
wzgledzie obfitg literature. U nas komwencja byta pod
wzgledem prawnym studiowana zawsze bardzo ogélnie.
Brak fachowcéw w dziedzinie prawa lotniczego hamo-
wal calkowicie dyskusje nad tymi tematami. W naszej
prasie lotniczej znajdujemy kilka uwag o konwencji,
ale bardzo ogélnych; — o mich méwié bede w czesei 11,
trakiujacej dziedzing prawng lotnictwa polskiego. Na
tym miejscu pozwalam sobie podkreslié — jako praw-
niczo ujeta dyskusje — prace z zakresu krytyki honwen-
cji, ogloszona w roku 1929 w ,Przegladzie Lotniczym®
przez kapitana obs. mgra Pigtkowskiego, kierownika
referatu prawno-politycznego w Departamencie Lotnic-
twa Cywilnego Min. Komunikacji.

Wskutek stalych dyskusyj nad trescig niektérych ar-
tykuléw konwencja doznawala wielu zmian tak, iz na
18, 20, 21, 22 i 23-ej sesji C. I. N. A. otrzymala ona nowe
sformulowanie oméwione wyzej. Zmieniono wtedy tresé
artykutéw: 4, 6, 7, 9, 12, 13, 14, 16, 19, 25, 26, 34, 35 i 39
i wprowadzono nowy artykul, 25 bis. W ten sposéb od
r. 1935 wchodzi w zycie nowe brzmienie z chwila pod-
pisania protokolu przez wszystkie panstwa — czlonkéw
CINA. Rzad nasz nie oglosil jeszcze dotychczas tekstu
polskiego zmienionej konwencji.
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C.I. N. A. MIEDZYNARODOWA KOMISJA ZEGLUGI
POWIETRZNE]
({Commission Internationale de maviga-
tion aédriemme)

Na podstawie Konwencji Miedzynarodowej, kiéra
weszla w zycie z dniem 11 lipeca r. 1922 dla 14-tu panstw,
ratyfikujacych ja, i Persji (ktéra juz w 1920 roku zglo-
sila swoja zgode dotyczaca art. 34), powstala instytu-
¢ja pod nazwa Commission Internationale de Navigation
Aérienne. Ten zwigzek panstw, jako komisja stala pod
opiekg Ligi Narodéw, posiada nastgpujacy zakres dzia-
ania:

1. Zbieranie wnioskéw wszystkich panstw — czlon-
kéw, przeprowadzanie ich modyfikacji oraz notyfiko-
wanie przyjetych zmian.

2. Sprawowanie tych eczynnoéci, ktére na Komisje
nakladaja art. 34 i wynikajacy z niego art. 9, 13, 14, 15,
16, 27, 28, 36, 37.

3. Wnoszenie wszystkich poprawek do zalacznikéw od
A do I

4. Centralizowanie i komunikowanie panstwom,
czlonkom Komisji, informacyj, dotyczacych miedzyna-
rodowej zeglugi powietrznej.

5. Centralizowanie i komunikowanie panstwom,
czlonkom Komisji, wszystkich wiadomoéci z zakresu ra-
diotelegrafii, meteorologii i medycyny, dotyczacych ze-
glugi powietrznej.

6. Zapewnienie wydawania map lotniczych, stosownie
do postanowien zalgczmika F.

Na pierwszym posiedzenin w dniu 11 lipca r. 1922
wyznaczono dla Komisji jako stala siedzibe Paryz. Tam
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tez zalozono staly sekretariat dla studiéw nad zagadnie-
niami technicznymi, powolujac réwnoczesnie szeéé pod-
komisyj:

1. Sous-commission d’exploitation et du Material —
eksploatacji i materialu

2. Sous-commission juridique — prawnicza

3. ., v de T. S. F. — radiotelegraficzna

4. . de Météorologie—meteorologiczna
5. . v Medicale — medyczna

6. ., " de Cartographie — kartograficzna

Sama Komisja sklada sie z przedstawicieli rzadéw
tych pansiw, ktére sa czlonkami C. I. N. A., za$ podko-
misje sktadajg sie z ekspertéw wyznaczonych przez przed-
stawicieli. Na podstawie specjalnego regulaminu dany
problem, zanim zostanie wprowadzony na porzadek
dzienny posiedzenia C. I. N. A., zostaje poddany stu-
diom w podkomisjach i komisji. Kazde zagadnienie musi
przejsé przez odpowiednig podkomisje, nastepnie ist-
nieje termin (65 dni) na jego przestudiowanie w ko-
misji i podkomisji prawniczej. Dopiero po podaniu za-
gadnienia wszystkim do wiadomo$ci znajdzie si¢ ono na
porzadku dziennym zebrania C. I N. A., ktéra odbyla
dotad nastgpujace posiedzenia:

1. Paryz — lipiec r. 1922

. Londyn — paZdziermik r. 1922
. Bruksela — luty r. 1923

. Londyn — czerwiec r. 1923

. Rzym — pazdziernik r. 1923

. Paryz — marzec r. 1924

N v w N
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Paryz — pazdziernik r. 1924
Londyn — kwiecien r. 1925
Bruksela — paZdziemik r. 1925
10. Ambasada japonska Paryz — maj r. 1926
11. Paryz — listopad r. 1926

12. Londyn — kwiecien r. 1927

13. Rzym — pazdziernik r. 1927
14. Genewa — lipiec r. 1928

15. Bruksela — marzec r. 1929

16. Paryz — czerwiec r. 1929

17. Paryz — grudzien r. 1929

18. Anvers — czerwiec r. 1930

19. Londyn — czerwiec r. 1931

oo

20. Paryz — czerwiec 1. 1932

21. Rzym — 10—13 maja r. 1933

22. Lizbona — 29 maja — 2 czerwea r. 1934

23. Bruksela — 27 maja — 1 czerwea r. 1935
24. Warszawa 28 maja — 1 czerweca r. 1936.

Stosownie do art. 34 konwencji, pafisiwa do niej na-
lezace wnosza na podstawie budzetu, uchwalanego co rok,
pewne sumy na koszty organizacji i dziatalnoéci komisji
oraz jej sekretariatu. C. I. N. A. wydaje swéj tygodniowy
»Bulletin de Renseignementis® w jezyku francuskim i an-
gielskim, ktéry sklada si¢ z pigciu czesci: I. Convention,
Lois réglements, II. régistre des aéromefs, III. Liste de
liecences, IV. Informations, V. Statistiques de trafic
aérien.

Tak wige w krotkim ogélnym zarysie przedstawia sie
najwigksza migdzynarodowa instytucja lotnicza, ktéra
bezsprzecznie wywarla silne pietno na uksztaltowanie sie

Prawo lotnieze (Okres powojenny) 5
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zasad prawnych lotnictwa. Zasada zwierzchnictwa paii-
stwa nad strefa powietrzna stala sie tu podstawa prawna.
Wplyw jej widzimy bezwzglednie we wszystkich, obo-
wigzujacych dzi§ w $wiecie, ustawach lotniczych. Jak
szybko odbywalo sie wchlanianie tych zasad przez pan-
stwa stojace z dala od C. I. N. A., niech stwierdzi prze-
glad wydanych ustaw lotniczych, opartych na zasadach
miedzynarodowej Konwencji lotniczej w calym szeregu
panstw:

Anglia — rozporzadzenie z r. 1919 oraz ,, The Air
Navigation Act“ z 23 grudnia 1920, z moca rozszerzonag
na kolonie w r. 1922, za$ na inne terytoria i posiadlo$ci
mandatowe w r. 1927, i przyjete w tym samym czasie
przez Irlandie. Rozporzadzenia kolejno: z 19 XII r. 1923,
16 XII r. 1925, potem z r. 1927, 1928, 1929 i 1930 (34
rozporzadzen i 9 zalacznikéw).

Argentyna — dekrety z 4 wrzeénia r. 1925 1 30 lipca
r. 1926, zmienione ustawg z dnia 13 stycznia r. 1932,

Australia — ustawa o Zegludze powietrznej z dnia
2 grudnia r. 1920 (Air Navigation Act 1920).

Austria — ustawa z 10 grudnia r. 1919, dekret mi-
nistra Handlu i Komunikacji z dnia 8 wrzeénia r. 1930,
zmieniony dekretem z dnia 11 czerwca r. 1932.

Belgia — ustawa z dnia 16 listopada r. 1919 i rozpo-
rzadzenie z dnia 27 listopada r. 1919.

Boliwia — rozporzadzenie z dnia 24 pazdziernika
r. 1930.
Brazylia — ustawa o upowaznieniu rzadu do wyda-

nia przepiséw o zegludze powietrznej z dnia 12 stycznia
r. 1925, rozporzadzenie z dnia 22 lipca r. 1925.
Bulgaria — ustawa z dnia 6 i 23 lipca r. 1925.
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Chili — dekret z dnia 17 pazdziernika r. 1925,
27 paidziernika r. 1927, 15 maja r. 1931.

Costarica — rozporzadzenie z 11 wrzeénia r. 1934.

Czechoslowacja — ustawa z dnia 8 lipca r. 1925.

Dania — ustawa z dnia 4 paZdziernika r. 1919, roz-
porzadzenie z 11 wrzeénia r. 1919, ustawa z 1 maja
r. 1923.

Egipt — rozporzadzenie oraz prawo z 23 maja r. 1935.

Estonia — ustawa z 8 marca r. 1923.
Finlandia — ustawa z 25 maja r. 1923.
Francja — dekret z r. 1921 i ustawa (zasadnicza)

z 31 maja r. 1924,

Gdafisk — ustawa z 9 czerwea r. 1926.

Hiszpania — dekret z 25 listopada r. 1919 i rozporzg-
dzenie wykonawcze z 25 listopada r. 1919.

Holandia — dekret z r. 1921, ustawa z 30 kwietnia
r. 1926.

Italia — dekret z 1921 r., z 20 sierpnia 1923 r., i 11
stycznia 1925 r. oraz ostateczme uzupelnienie z grudnia
1928 r.

Japonia — rozporzadzenie z 18 marca 1921 r., ustawa
z 8 kwietnia 1921 r.

Jugostawia — ustawa z 22 lutego 1928 r.

Kanada — rozporzadzenie z 31 grudnia r. 1919,
zmiany z 31 grudnia r. 1928,

Kolumbia — dekret z 15 marca 1920 r.

Kuba — ustawa z 21 kwietnia r. 1928.

Litwa — dekret z 10 grudnia r. 1921.

Fotwa — ustawa z 7 czerwca r. 1926.

Meksyk — ustawa z 31 paZdziernika r. 1931.

Niemey — ustawa z 1 sierpnia r. 1922.

5*
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Norwegia — dekret z r. 1919, ustawa z 7 grudaia
r. 1923.

Peru — rozporzadzenie z 25 listopada r. 1921.

Portugalia -— dekret z 27 kwietnia r. 1927,

Salwador — dekret z 17 maja r. 1929, uzupelniony
przez ratyfikowanie w czerweun r. 1932 Konwencji Ibero-
Amerykanskiej (z 1 XI 1925).

San Domingo — ustawa z 13 lutego r. 1932.

Siam — ustawa z r. 1922, zmiany w r. 1924 i 1925.

Stany Zjednoczone — akty z r. 1926 i 1927.

Szwajcaria — dekret Rady Federalnej z 27 stycznia
1. 1920.

Szwecja — rozporzadzenie z 16 lipca r. 1920, 26 maja
i 8 grudnia r. 1922 r., uzupelnione 20 kwietnia r. 1928.

Urugwaj — rozporzadzenie z 22 marca r. 1922.

Wenezuela — ustawa z 16 czerwea r. 1920.

Wegry — dekrety z 30 grudnia r. 1922 i 22 lutego
r. 1924,

W tym miejscu nie moina pomingé ustawodawstwa
lotniczego Z. S. R. R., zaczynajgc od dekretu z 17 stycz-
nia r. 1921, Dekret ten, stale uzupelniany, ostatecznie
ujety jako kodeks lotniczy 27 kwietnia r. 1932, ma tehst
obowiazujacy z 7 sierpmia r. 1935. Mimo odmiennej kon-
strukeji panstwowej Z. S. R. R. da sig stwierdzi¢ pewne
pokrewienstwo zasad prawnych zeglugi powietrznej tego
pafisiwa z omawianymi powyzej zasadami CINA.

Nadmieni¢ wypadnie, ze w czasie konstruowania
Konwencji oraz przed wejéciem jej w Zycie juz istnialy
umowy, przepojone jej duchem. Podzieli¢ je moina ma
prowizoryczne i zastgpcze. Prowizoryczne zawarly pra-
wie wszystkie pafistwa europejskie, ktére podpisaly Kon-
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wencje i oczekiwaly jej wejécia w zycie. Zastepezymi na-
zywamy umowy, zawarte miedzy panstwami, ktére Kon-
wencji nie podpisaly, lub tez miedzy takimi a przyszlymi
czlonkami CINA, to jest tymi, ktére Konwencje podpi-
saly. Do pierwszych umoéw nalezg: szwajcarsko-niemiecha
z 14 wrzeénia r. 1920, dufisko-norweska z 27 lipca r. 1921,
dutisko-niemiecka z 25 kwietnia r. 1922. Do drugich:
angielsko-szwajcarska z 6 listopada r. 1919, francusko-
szwajcarska z 9 grudnia r. 1919, angielsko-dufiska z 23
grudnia r. 1920, angielsko-szwedzka z 16 lutego r. 1921
i angielsko-norweska z 15 lipca r. 1921.

Jak donioslym aktem prawnym o znaczeniu miedzy-
narodowym jest Konwencja, éwiadezy fakt, ze nie ma
na éwiecie kraju, ktéry by tych zasad mie przeszczepil
na swoja rodzimg glebe jako prawa obowigzujacego,
lub na niej si¢ nie wzorowal. Stwierdzamy, ze duch kon-
wencji odbil sie we wszystkich ustawach lotniczych wy-
danych po wojnie Swiatowej. Stala si¢ ona poza tym
wzorem innego zbiorowego porozumienia lotniczego,
jakim jest Konwencja Ibero-Amerykan-
ska, zwana C. I. A. N. A. (Convemnio ibero-
americano de navegacion aerea). Konwen-
cje te podpisaly w Madrycie dnia 1 listopada r. 1926:
Argentyna, Boliwia, Brazylia, Chili, Ekwador, Guate-
mala, Hiszpania, Honduras, Kolumbia, Kostarika, Kuba,
Meksyk, Nikaragua, Paragwaj, Peru, Portugalia, San
Domingo, San Salvador, Wenezuela. Ratyfikowaly te
konwencje panfstwa: Argentyna, Boliwia, Guatemala,
Hiszpania, Kostarika, Meksyk, Paragwaj i San Domingo.
Jest ona wladciwie powiérzeniem zasad miedzynarodo-
wej konwencji, z malymi zmianami. Siworzyly ja pan-
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stwa lacinskie Ameryki Poludniowej wraz z Hiszpania
i Portugalia, czyli dawnymi metropoliami tych panstw.
Podobnie jak C. I. N. A., posiada i C. I. A. N. A. spe-
cjalng stala komisje, ktérej zadaniem jest czuwanie nad
wykonywaniem postanowiefi Konwencji.

Trzecim przykladem prawno-publicznego ujecia za-
gadnien Zeglugi powietrznej przez panstwa, wzorowa-
nym na C. I. N. A,, jest tzw. Panamerykanska
Konwencja o handlowej zegludze po-
wietrzne]j, podpisana w Hawannie dnia 20 lutego
r. 1928 przez nastgpujace pafistwa: Argentyne, Boliwie,
Brazylie, Chili, Ekwador, Guatemale, Haiti, Honduras,
Kolumbie, Kostarike, Kube, Meksyk, Nikarague, Pa-
name, Paragwaj, Peru, San Domingo, San Salwator,
Stany Zjednoczone, Urugwaj, Wenezuele. W zasadach
pokrywa sie ona z C. I. N. A. i C. I. A. N. A,, rézniac
sie od nich w niektérych postanowieniach wskutek wa-
runkéw zycia amerykanskiego, odmiennych stosunkéw
handlowych i samych zagadniefi prawnych.

Jedli cheielibyémy przeprowadzié pewne pordéwnania
$wiatowych pojeé prawno-publicznych i zglebié wartosé
uméw grupowych, tworzgcych pewne zwigzki ustano-
wione dla okreslonych celéw, to siwierdzimy, Ze wpraw-
dzie zasady tych uméw sa jednakowe, lecz charakter
pojeé, nieraz odrebnych na réinych kontynentach, wy-
maga specjalnego omoéwienia. Europa, reprezentowana
przez zwyciezcéw, tworzyla w konwencji paryskiej
w r. 1919 ramy dla ogélnoéwiatowych pojeé prawno-
publicznych loinictwa. Specyficzne interesy hiszparisko-
poludniowo - amerykanskie (tzw. ibero - amerykanskie)
z drugiej strony tez musialy przyjéé do glosu. Nie za-
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pomnieli o tym handlowi przedstawiciele zasady Mon-
roego, gdy z hastem ,,Ameryka dla Amerykanéw* chcieli
zerwa¢ dawne, tradycyjne stosunki z metropoliami euro-
pejskimi i starali sie zabezpieczyé handlowym potrze-
bom lotnictwa Pan-Ameryki wlasne zasady prawne. Jed-
nak eksperyment ten nie jest w calodci udany 1 owa
ostatnia konwencja nie weszla weale w zZycie.

Na uboczu ogélnych zagadniei prawno-publicznych
lotnictwa znalazly si¢ panstwa, ktére nie weszly do zad-
nego ze wspomnianych zwigzkéw. Dwa pod wzgledem
lotniczym najpotezniejsze panstiwa Europy, Niemcy
i Rosja Sowiecka, nie przystapily do zadnej konweneji
lotniczej. Po dopuszezeniu Niemiec do Ligi Narodéw
zdawalo sie juz, ze wejicie ich do C. I. N. A. stanie sie
faktem dokomanym, pewne jednak tendencje w tym kie-
runku w 1929 i 30 roku nie daly rezultatéw. Niemcy,
jak i Rosja, do dzié stoja poza C. I. N. A. Niemieckie
miedzynarodowe stosunki lotnicze uregulowane s3 na
podstawie specjalnych umdéw, ktére Rzesza zawiera
z rbéinymi pafstwami z osobna, i tak: z Szwajcaria
14 wrzeénia r. 1920, Holandig 14 lipca r. 1922, Danig
21 kwietnia r. 1923, Austria 19 maja r. 1925, Szwecja
29 maja r. 1925, Czechostowacja 22 styeznia r. 1927,
Francja 22 maja r. 1926, Italia 20 maja r. 1927, Anglia
29 czerwca r. 1927, Hiszpania 9 grudnia r. 1927, Norwe-
gia w maju r. 1929, Polska 28 sierpnia r. 1929.

Rosja Sowiecka, nie utrzymujaca specjalnie z nikim
stalej komunikacji lotniczej, nie zawierala faktycznych
uméw lotniczych, a zalatwila te sprawe jedynie przy
pomocy akiéw koncesyjnych za pewne specjalne swiad-
czenia (np. niemieeki ,,Deruluft*). Réwniez specjalnymi
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umowami rozstrzygnieto stosunki prawno - publiczne
w Austrii, Szwajearii, Bulgarii, Grecji, Lotwie, Estonii
i innych panstwach.

MIEDZYNARODOWE ORGANIZACJE
LOTNICTWA

Ujecie zasadniczych norm prawnych lotniciwa nie
jest w caloSci dokonane pemimo tego, ze po podpisaniu
przez szereg panstw Konwencji lotniczej ukazaly sie
wewnetrzne ustawy loimicze, normujgce lotnicze zagad-
nienia w pojeciu prawnym wewnetrzno - pafnsiwowym
(tak z punktu widzenia suwerennoéci, jak administracji
pansiwowej oraz wszystkich inmych dziedzin prawnych).
Zagadnienia prawno-publiczne oraz prawno-prywatne
stoja bezsprzecznie na czele tej calej grupy zagadnien
lotniczych. Jak sobie przypominamy, klasyfikacja norm
prawa lotniczego zaczyna si¢ od pojecia prawa wlasno-
éc1 nad stupem powietrza, tj. tej domeny, na ktéra na-
tknelo sie najwezeiniejsze prawo lotnicze. Upadaja ia-
kie pojecia, jak: ,,Qui dominus est soli, dominus est
coeli et inferorum® (kodeks Napoleona, art. 552: ,,wla-
snoé¢ ziemi pocigga za soba wlasnoéé tego, co sie znaj-
duje nad i pod powierzchnig®), — powstaja nowe po-
jecia: ,Vair est libre®, lub suwerennofci pafstwowej
nad strefa powietrzng. A gdy panstwo weszlo jako su-
weren przestworzy, stalo sie zadoéé pierwszej czesci in-
siytucji prawa lotniczego, ale to nie wyczerpalo wszyst-
kiego, lecz zaledwie prawno - publiczng strone prawa
lotniczego.

Nie zdolaly si¢ tez te instytucje uksztaltowaé same
w szybkim tempie, musialy przejéé ewolucyjne etapy
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tworzenia sie. Szczegdlnie rozwéj komunikacji lotniczej
w okresic powojennym wysunal caly szereg specyficz-
nych zagadniefi chwili, kiére z dnia na dziei czekaly
na szyhsze lub powolniejsze uregulowanie. W niekto-
rych wypadkach starano si¢ rozwigzywaé je szybho.
Stwarzane dla nich normy prawne, analogiczne do po-
jeé innych dziedzin prawa, np. morskiego (dla miedzy-
panstwowego prawa) i samochodowego (dla wewnetrzno-
prywainego i administracyjnego).

Prakiyka Zycia codziennego przynosila z soba ko-
niecznoéé ustalenia w sensie migdzypanstwowym zasad
prawa prywatnego. Np. angielski samolot na linii Lon-
dyn-Melbourne leci nad szeregiem panstw, ktérych
ustawy nie sg oparte o te same normy prywatno-prawne,.
gdzie przeto wysiepuja zagadnienia prawne poza not-
mami o naturze publiczno-prawnej, a wiec i prywatno-
prawne. Te ostatnie mozemy ujaé w dwie grupy:

1. Prawo krajowe statku powietrznego i lex loci
actus,

2. Miedzypafistwowo - prywaino - prawne okreflenie
pojecia, a to: opierajjce sie o panfstwowe prawo rze-
czowe i takiez prawo o zobowigzaniach.

Pierwsza grupa, poza narodowoscia statku powietrz-
nego, tworzy jakby podgrupe pojeé ,Jex loci actus®,
tj. miejsce prawne przedsichiorstwa lotniczego, lub miej-
sce, w ktorym dany aki na skutek czynnoSci prawnych
powstal wedlug zasad locus regit actum.

Druga grupa kryje w sobie szereg skomplikowanych
nieraz stanéw prawnych z tytulu rzeczowych praw na
samolocie, praw wlasnodci i ich przenoszenia, praw za-
stawu itp., oraz tworzy podgrupe prawa o zobowigza-
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miach takich, jak: umowy o przewéz, ubezpieczeniowe,
pozaumowne stosunki prawne, odpowiedzialnosé z ty-
tulu szkéd wskutek awarii itd.

Wyeczerpujace omawianie wszystkich zagadnien
prawnych lotnictwa byloby zbyt obszernym zadaniem,
podaje wiec zarys tych prac. Staraniem rzadéw, organi-
zacyj miedzynarodowych, oséb prywatnych, két itp.
istnieje na terenie migdzynarodowym wysilek nad uzu-
pelnieniem brakéw natury prawnej. Ich historia siega
chwili zakoficzenia wojny, gdy zdawalo si¢ mezom stanu
w Wersalu w r. 1919, ze potrzeby prawne lotnictwa wy-
pelni calkowicie podpisany pokéj oraz opracowana kon-
wencja lotnicza, do ktérej dociggna si¢ inne normy
prawne lotnicze, jak prawo prywatne itp. Stalo sie jed-
nak inaczej; iraktat wersalski poszedl czeSciowo w za-
pomnienie, Liga Narodéw stala sie nie wystarczajacym
dla nich osérodkiem wspélpracy, z kidrego mozna wy-
stapi¢ stosownie do wuznania, a konwencja lotnicza
i przez nig powolana do zycia C. I. N. A. réwniez nie
wystarczaja. C6z zatem bylo i jest powodem tych bra-
kéw i niedociagnieé na polu lotniczych zagadnien?

Odpowiedzi na to pytanie dlugo trzeba szukaé. Tu
mozna jedynie stwierdzié, ze Zycie i rozwdj postepuja
szybko, a normy prawnme, regulujace ten rozwdj, prze-
waznie si¢ sp6zniaja.

W okresie przedwojennym byliémy $wiadkami prac
réznych czynnikéw parfistwowych i prywatnych na polu
organizacji lotnictwa oraz jego prawnego ujecia; dzia-
lalnoé¢ ta i po wojnie polega na tych samych czynni-
kach. Sa to wiec organizacje migdzynarodowe oficjalne
i prywatne, ktére wylacznie poswiecaja sie zagadnie-
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niom lotniczym, lub organizacje, ktére jedynie ubocznie
zajmuja sie¢ owymi zagadmieniami. Zgrupuje je zatem
wedlug schematu, ktéry pozwoli nam na zorientowanie
sie w caloSci prawniezych spraw lotnictwa, przy czym
zaczne od organizacyj, zajmujgeych sie wylacznie ze-
gluga powietrzng i zagadnieniami zwigzanymi z lotnic-
twem. Te organizacje czy instytucje pragne pokrétee
scharakteryzowaé. Jedne, do ktérych naleia panstwa,
maja charakter miedzynarodowych zwigzkéw panstwo-
wych, nazwiemy je wige zwigzkami panstwowymi; inne
majg charakter oficjalny, gdyz panstwa posiadaja swych
delegatéw na konferencjach i kongresach, z cobowigz-
kiem wykonywania przez te pafistwa uchwal, — o ile
je nastepnie odnoéne rzady podpisaly. Réznica miedzy
pierwsza a druga grupg polega na tym, ze do pierwszej
naleza panstwa jako strony umawiajace si¢ na podsta-
wie jakiegos aktu, dzigki czemu staja sie czlonkami
zwiazku, w drugiej zaé grupie istnieje tylko nié, taczaca
rézne pafistwa na podstawie pewnych zapadlych uchwal,
wymagajacych jeszcze ratyfikacji przez pansiwa bio-
rgce udzial w zjazdach lub konferencjach. Trzecia wre-
szcie grupa, to prywaine organizacje, ktérym panstwa,
ewentualnie pewne instytucje, przyznaja wspélne mie-
dzynarodowe znaczenie.

A) PANSTWOWE ZWIAZKI

a) C. L N. A, Mie¢dzynarodowa Komisja
Zeglugi Powietrzmej.

Oméwilem ja juz poprzednio.

b) Miedzynarodowe Konferencje Prawa Prywainego
Lotniczego (Les Conférences Internationales de droit
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privé aérien). Sa to dyplomatyczne konferencje, odby-
wajace si¢ na zaproszenie réznych rzadéw. Maja one na
celu ujecie w konwencje pewnych dziedzin prawnych
jako przedmiotéw miedzynarodowego prawa prywainege
lotniczego, oraz podpisanie ich przez rzady panstw, bio-
racych udzial w danych konferencjach. Dla zobrazowa-
nia, jak wielkie luki prawne lotnictwa trzeba bylo wy-
pelniaé, podam pewna chronologic myéli twérezej
w dziedzinie prawa prywatnego. Tak wige dnia 30 listo-
pada r. 1923 Komitet Przewozéw Lotniczych (Comité des
Transports par Air) Miedzynarodowej Izby Handlowej
na swym zebraniu wypowiedzial sie za zwolaniem mie-
dzynarodowej konferencji w sprawie lotniczego prawa
prywatnego. Inicjatywa ta pochodzila ze strony francu-
skiej, gdyz w koficu sierpnia r. 1923 rzad francuski ofi-
cjalnie zaproponowal zwotanie konferencji dla zbada-
nia pewnych zagadnien loiniczego prawa prywatnego,
a przede wszystkim kwestii odpowiedzialnosci przewo-
zgcego statkami powietrznymi. Rzad framcuski pragnal
wspolnie z innymi dyskutowaé nad gotowym juz tema-
tem konferencji, nie wystapil wiec z inicjatywa zwola-
nia konferencji natychmiast, lecz dopiero w czerwcu
r. 1925 uzupelnial swe zaproszenie ,,Avami-projet de
Convention internationale sur le responsabilité du trans-
porteur par aéronefs“. Réwmiez zebrana w tym czasie
w Brukseli dnia 10 paZdziernika r. 1925 III Miedzyna-
rodowa Konferencja Zeglugi Powietrznej wypowiedziala
caly szereg zyczen, dotyczacych uregulowania miedzyna-
rodowego lotniczego prawa prywatnego. Konferencja
brukselska wskazala metade, ktérg nalezy postugiwaé sie
przy ujednostajnianiu tego prawa. Zdecydowano powo-
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aé do tego celu staly wydzial rzeczoznawcéw, skladajacy
si¢ z ograniczonej ilodei czlonkéw, ktéry by opracowal
zarys konwencji, przygotowawszy nadto do niej szereg
waznych materialéw. Zaproponowano, by panstwa otrzy-
maly projekt tego zarysu. Rzeczoznawcy tworzacy ko-
mitet mieli byé przez rzady panstw wyznaczeni bez ja-
kichkolwiek wiazacych instrukeyj. Ogélnym dazeniem
bylo wybranie ludzi najkompetentniejszych do tej pracy.
Rzad francuski przyjal na siebie obowiazek zaproszenia
komitetu rzeczoznawcéw jako stalej imstytucji. Cel prac
tego komitetu zostal jasno ujety w komunikacie prof.
Lapradelle’a. Komunikat ten odzwierciedla sam system
tworzenia lotniczego prawa prywatnego. Zyczenia, wy-
razone na III konferencji w Brukseli, pokryly sie z ien-
dencjami komitetu rzeczoznaweéw oraz z Zyczeniami
Miedzynarodowej Izby Handlowej. Ta wyrazila na swoim
IIT Kongresie w Brukseli (21—27 czerwiee 1925 r.) na-
stepujaca opinie: Miedzynarodowa Izba Handlowa wy-
powiada sie za szybkim ujeciem zasad rozwijajacej sie
handlowej zeglugi powietrznej. Uwaza ja za migdzyna-
rodowa i dlatego pragnie usungé w jej rozwoju wszelkie
przeszkody. Zwraca na to uwage rzadéw panstw i w po-
laczeniu z innymi organizacjami usiluje wypelnié¢ Iuki
w zagadnieniu prawno-prywatnym lotnictwa, by w ten
sposéb przyszlo do skutku zwolanie konferencji delega-
téw panstw. Przede wszystkim szlo o zdecydowanie uje-
cia miedzyrarodowego prawa lotniczego tak, by prawo
osobowe i prywainej wlasnoéci wujelo to zagadnienie
w migdzynarodowym prawie lotniczym z punktu widze-
nia miedzynarodowego. Taka konwencja powinna staé
si¢ dzielem dokonanym na gruncie powszechnego prawa,
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jakim w dziedzinie prawa publicznego jest konwencja
miedzynarodowa z 1. 1919. Bez watpienia Migdzynarodowa
Izba Handlowa miala stusznosé wypowiadajac si¢ o wspol-
nosci zasad prawnych. Wysunela ona réwniez wladciwa za-
sade, iz istota Zeglugi powietrznej jest miedzynarodows.
Te mmiej wigcej myéli przebijaja si¢ z Zyczen Migdzy-
narodowego Kongresu Lotniczego w Brukseli i mocji
Konferencji paryskiej. Uregulowanie zasad lotniczego
prawa prywatnego w my$l zyczen, wyrazanych w r. 1925
przez rzad francuski i szereg organizacyj, mialo by¢ do-
konane na specjalnej konferencji, na ktérg rzad francu-
ski przygotowal wspommiany wyzej ,,Avant-projet”. Stal
si¢ on podstawa dyskusji miedzynarodowej konferencji
lotniczego prawa prywatnego, kiéra zebrala si¢ w Paryzu
dnia 27 pazdziernika r. 1925. Trwala ona do 6 listopada
tegoz roku. W Ministerstwie Spraw Zagranicznych ze-
bralo si¢ 76 oficjalnych przedstawicieli 43 panstw. Na
przewodniczgcego powolano delegata Francji, p. Pierre
Etienne Flandin. Konferencja stala si¢ dalszym ciggiem
narad nad zarysem konwencji, a szczegélnie nad odpo-
wiedzialnodcig przedsiebiorey w przewozach lotniczych.
Do tego dolaczono sprawe rejestru, zagadnienia hipoteki
lotniezej, ubezpieczen. Poruszono nadto kwestie stosunku
do norm i sporéw kompetencyjnych miedzy sadami réz-
nych panstw. Poza tym konferencja miala postawié so-
bie jako pytanie i ujaé jako ujednostajnione zagadnie-
nie migdzynarodowego prawa prywatnego zeglugi po-
wietrzmej i ustali¢ kierunki, w ktérych metodycznie ma
sig postepowad.

Konferencja paryska stawiala pierwszy oficjalny
krok na drodze miedzynarodowego ujednostajnienia lot-
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niczego prawa prywainego. Po ogélnej dyskusji konfe-
rencja powolala dwie komisje: pierwsza, pod przewod-
nictwem delegata Danii p. Holch-Colding i p. de La-
pradelle, wybranego z delegacji francuskiej jako ,rap-
porteur”, miala przygotowaé list¢ zagadniedn praw-
nych, innych anizeli odpowiedzialnoéé przedsigbiorcy
w przewozach lotniczych, poddaé je wstegpnym studiom
z punktu widzenia lotniczego prawa prywatnego, oraz
przygotowaé wykaz prac podjetych w tej dziedzinie.
Druga, pod przewodnictwem prof. Cogliole, delegata
Ttalii, dra Wegerdta, delegata Niemiec, i prof. Pittard’a,
delegata Szwajcarii jako ,rapporteura®, miala rozpa-
trzy¢é i zakwalifikowaé projekt francuski o odpowiedzial-
noéci przedsighiorcy w przewozach lotniczych, wystu-
chaé zarzutéw lub uwag réznych delegacyj oraz przygo-
towaé projekt konwencji. W toku trwania tej konferencji
zostal epracowany projekt, ktéry podpisali dnia 7 listo-
pada r. 1925 przedstawiciele parisiw jako ,,Projet de con-
vention®, a do ktérego dolaczono ,,Motion®“. Dzieki tej
konferencji rzad francuski wylonil pozostajacy pod prze-
wodnictwem prof. de Lapradelle komitet, ktéry na pod-
stawie dyskusyj konferencji i ,,Motion* mial zebraé py-
tania, jakie zagadnienia z dziedziny prawa prywalnego
moga byé opracowane. Komitet stanal w swej pracy na
odmiennym stanowisku, pragngc w oczekiwaniu swiato-
wego kodeksu lotniczego opracowaé tylko kilka tymeza-
sowych prawnych okreéleni, totez w komunikacie swym
pozostawil bez omdwienia caloéé zagadnien. Powierzono
je do przedyskutowania specjalnemu komitetowi praw-
nych ekspertéw, kiéry konferencja przewidziala. Komi-
tet techniczny ekspertéw prawnych (Comité Interna-
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tional Technique d’Experts juridique aériens —
C. 1. T. E. J. A.) zebral si¢ pierwszy raz 17 maja r. 1926
w Paryzu.

Na podstawie wniosku konferencji ,,Motion®, podpi-
sanej wraz z protokolem dmia 7 listopada r. 1925, zwré-
cilo si¢ francuskie Ministerstwo Spraw Zagranicznych
w styczniu r. 1926 do kazdego z panstw, reprezentowa-
nych na konferencji w Paryzu, o wyznaczenie czlonkéw
do Komitetu ekspertéw. 28 pafistw przystalo swoich
przedstawicieli i w maju «. 1926 w Paryiu zebral si¢
Komitet, ktéry nosit tytul: ,,Comité International Tech-
nique d’Experts Juridique Aeriens* (C. L. T. E. J. A.).

Pierwszym przewodniczacym tego Komitetu byl ép.
prof. Gérski, przedstawiciel Polski. Na pierwszej sesji
(17—21 maja r. 1926) powolano na przewodniczacego
p. de Lapradelle, a na sekretarza technicznego p. Sudre
(pézniejszy sekretarz generalny).

Na siedzibe Komiteiu obrano Paryz (Paris, 37 Avenue
Rapp, Ministére de 'air). Zadaniem Komitetu bylo ulo-
zenie dyrektyw kolejnego przepracowywamia materialow
dla periodycznych miedzynarodowych konferencyj,
z kiérych wylonione komisje wykoniczga ostatecznie
prace, przygotowane przez uprzednie studia. Ostatecznie
prace zorganizowano w czterech komisjach, ktérym pole-
cono przestudiowanie mastgpujacych kwestyj:

I komisja: 1. narodowoéé statkéw powietrznych, 2. re-
jestr aeronautyczny, 3. wlasnoéé, wspolwlasnoéé, jej uklad
i przeniesienie, 4. prawa rzeczowe, hipoteka, przywileje
i zajecie (sekwestr).

II komisja: 1. sposéb tramsportéw (transporty han-
dlowe, turystyczne itp.), 2. list przewozny, 3. odpowie-
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dzialnoéé przewozacego wzgledem wysylajacych towary
1 pasazerdw, 4. zrzucanie Yadunku i awarie, 5. najem stat-
kéw powietrznych.

IIT komisja: 1. Szkody i odpowiedzialnoéé wzgledem
0s86b trzecich (lagdowanie, zderzenie, zrzucenie), 2. gra-
nice odpowiedzialnoéci (ograniczenie ryczaltowe, zrze-
czenie si¢), 3. ubezpieczenia.

IV komisja: 1. stanowisko prawne komendanta i per-
sonelu, 2. wypadki personelu i ubezpieczenia, 3. stano-
wisko prawne pasazeréw, 4. prawo, dajgce sie zastosowad
do czynéw i akitéw na pokladzie statkéw powietrznych.

System pracy polega na tym, ze wyniki prac komisji
sa referowane na plenum Komitetu, ktéry zhiera sie raz
do roku. Projekty, aprobowane przez plenum, przeka-
zuje si¢ rzadowi francuskiemu, ktéry nastepnie podej-
muje inicjatywe zwolywania migdzynarodowych konfe-
rencyj loiniczego prawa prywatnego. Projekiy przyjete
przez miedzynarodowe konferencje staja si¢ obowiazu-
jacymi dla pansiw, kiére je ratyfikuja. W ten sposoéb,
o ile Miedzynarodowa Xomisja Zeglugi Powietrznej
(C. I. N. A.) pracuje nad ujednostajnieniem migdzyna-
rodowego prawa publicznego, o tyle jej odpowiednikiem
na tym terenie jest omawiany komitet. Zasadnicza rér-
nica mi¢dzy obydwiema organizacjami, poza przedr. o-
tem ich pracy, polega na tym, ze C. I. N. A. ustala dia
swych czlonkéw obowiazujgce ich, jednolite prawo pu-
bliczne, a C. I. T. E. J. A. wytycza tylko projekty Lon-
wencji, kiére moga byé przyjete 1 ratyfikowane. Do
C.L T. E. J. A. naleza dzi§ 33 panisiwa: Argentyna, Au-
stria, Belgia, Brazylia, Wielka Brytania, Chiny, Czecho-
slowacja, Dania, Egipt, Francja, Grecja, Gwatemala,

Prawo lotnicze (Okies powojenny) 6
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Hiszpania, Holandia, Japonia, Jugoslawia, Kelumbia,
Litwa, Luksemburg, Meksyk, Niemcy, Peru, Polska, Por-
tugalia, Rumunia, San Domingo, Szwajcaria, Szwecja,
Turcja, Wegry, Italia, Z. S. R. R., i w charakterze obser-
watora St. Zjednoczone. Wynikiem pracy komitetu bylo
przygotowanie projekiu konwencji o liscie przewozowym
lotniezym i odpowiedzialnoéci przewozacego w zeglu-
dze powietrznej, ktéry zostal uchwalony na plenarnej
trzeciej sesji w Madrycie w r. 1928, a zamieniony w kon-
wencje na konferencji w Warszawie (4-—12 X r. 1929).
Podpisalo ja 13 panhstw wraz z Polska; dzi§ liczba ich
wzrosla do 23. Konwencja tal jest aktem miedzynaro-
dowego prawa prywatnego i nosi tytul: ,,Konwencja
o ujednostajnieniu niektérych prawidel miedzynarodo-
wego przewozu lotniczego® (Convention pour P'unifica-
tion de certaines régles relatives au tramsport aérien in-
ternational). Na jej caloéé sklada si¢ pieé rozdzialéw.
Rozdzial I méwi o przedmiocie konwencji i podaje de-
finicje lotniczego przewozu miedzynarodowego; 11 —
o dokumentach przewozowych, a wigc o biletach (dla
pasazeréw), kwitach bagazowych i lotniczych listach
przewozowych (dla przesylanych towaréw); III — o od-
powiedzialnoéei przewozacego; IV — o postanowieniach,
dotyczaeych transportéw kombinowanych (tj. czeSciowe
powietrzem, czeSciowo idnnymi $rodkami przewozowy-
mi); V -—— o postanowieniach ogdlnych i koniecznych.

1 Babinski Leon, Konferencja warszawska prawa lotni-
czego. Warszawa, 1930. Autor podaje tlumaczenie polskie tekstu
konwencji i protokolu dodatkowego. — W tej materii wiele pisal
nasz znawca lotniczego prawa prywatnego, adwokat Kaftal z War-
szawy, wydajac szereg prac (patrz Bibliografia).
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C. L. T. E. J. A. w skladzie 33 czlonkéw-panstw zre-
dagowala nastepnie projekt konwencji o odszkodowaniu
szkéd na ziemi, spowodowanych osobom trzecim. Shuzyl
on za podstawe prac III konferencji lotniczego prawa
prywatnego, zwolanej do Rzymu w dniach 15—29 maja
1933 r. Konwencj¢ tg, po calym szeregu znacznych po-
prawek, przyjeto jako obowiazujaca. Nosi ona nazwe:
»Convention pour lumification de certaines régles rela-
tives aux dommages causés par les aéronefs aux tiers
a la surface” 1. Podpisano ja dnia 29 maja r. 1933 (je-
szcze nie ratyfikowana). Przyjela ona zasade odpowie-
dzialnoéci bezwzglednej, okreslonej dla kazdego wy-
padku pewna kwota, zmienna w zaleznoéci od ciezaru
statku powietrznego 2 (np. odszkodowanie najnizsze —
600.000 fr., najwyzsze 2,000.000 fr, odszkodowanie za
osobe nie powinno dojéé de 200.000 fr).

C. I T. E. ]J. A. swymi pracami wytknela zdecydo-
wany kierunek w zasadach prawnych lotnictwa, a szcze-
gélnie w ujeciu rozgraniczenia miedzy pojeciami praw-
no-prywainymi a prawno-publicznymi. C. I. T. E. J. A.
uznala nastepujace kwestie za prawno-prywatne i przy-
stapila do ich opracowania: przynaleznoéé i narodowoéé
statkéw powietrznych, ich rejestr, pojecie wlasnosci lot-

1 Polskie lumaczenie nie zostato ogloszone.

2 Na temat ten wydal w Polsce szereg prac adwokat Kaftal.
Najwazniejsze tegoz autora w obcych jezykach: ,La responsabi-
lité pour dommages causés par les aéronefs aux tiers a la surface®.
(1933 r., Paryz) i ,,The problem of liability for damages caused
by aircraft on the surface* (1934 w ,The Journal of Air Law.*).
Zwracam réwniez uwage czytelnika na prace odwokata Kaftala,
ogloszona w ,Revue Aéronautique Internationale® w r. 1934.

6*
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miczej oraz wspélwlasnoéci, jej ustanawianie i przekazy-
wanie, organizacja przewozéw tak handlowych, jak i tu-
rystycznych, odpowiedzialnoéé przewozgcego przedsie-
biorcy wobec wysylajacego towary oraz wobec pasaze-
réw, wszelkie prawa rzeczowe, hipoteczne, przywileje
oraz nalozenie aresztu, granice odpowiedzialnoéci (ogra-
niczenie ryczaltowe, abandon), ubezpieczenia, stanowi-
sko prawne komendanta statku (pilota lub kogos innego)
oraz zalogi, odpowiedzialnoéé za wypadki podeczas lado-
wan, zderzen i awaryj ciezkich, wypadki personelu oraz
jego ubezpieczenie, stanowisko prawne pasazeréw, nadto
zasada lex loci actus, czyli stwierdzenie wlasci-
wego ustawodawstwa dla czynéw i aktéw, spelnianych
na pokladach statkéw powietrznych.

Szereg tych prac C. I. T. E. J. A. juz wykonala jako
projekty konwencyj, kiére staly sie obowiazujacymi lub
czekaja na podpisanie przez panstwa, nalezace do tego
pewnego rodzaju zwigzku.

Tak mniej wiecej przedstawia si¢ dzisiejszy dzial
prawno-prywatny; a gdy wszystkie projekty i konwencje
uzyskaja w rzeczywistosci moc obowigzujgca, wtedy lot-
nicze prawo prywatne bedzie w przyszlym kodeksie lot-
niczym podstawg pokojowej wspélpracy kulturalnych
narodéw,

¢) C. I A. N. A, — tj. ,,Convenio ibero-americano
de navegacion aerea — oméwiona juz pokrétce wyzej,
jest zwigzkiem o charakterze miedzynarodowym. Po-
wstata dnia 1 listopada r. 1926 na konferencji ibero-ame-
rykanskiej jako owoc przelotu atlantyckiego, dokona-
nego przez hiszpanskiego mjra Franco. Przelot ten mial
na celu nawiazanie przez Hiszpanie lacznoéei z republi-
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kami lacifiskimi Srodkowej i Poludniowej Ameryki. Do
tej konwencji naleza nasigpujace panisiwa: Argentyna,
Boliwia, Chili, Ekwador, Guatemala, Hiszpania, Hon-
duras, Kolumbia, Kostarika, Kuba, Meksyk, Nikaragua,
Panama, Paragwaj, Peru, Portugalia, San Domingo,
Urugwaj i Wenezuela. Przypisywano jej ogdlnie dosé
duze znaczenie. Wyczerpujaco oméwil ja dr Wegerdt
w swym artykule, wspominanym juz kilkakrotnie.

Rozdzialem trzecim tego artykulu, traktujgcym
o0 C. 1. A. N. A., uzupelniam uwagi o tej waznej instytucji
miedzynarodowej: 1

»opomiedzy tych panstw Chili, Portugalia i Urugwaj naleza
réwniez do C. I. N. A., do ktérej nie naleza jednak inne panstwa,
a wige réwniez Hiszpania. Hiszpania nie przystapila do C. I. N. A,
poniewaz pafstwa nalezace do niej nie sa traktowane na réwnych
prawach. Interesujace jest stwierdzenie, ze C. I. A. N. A. przed-
stawia prawie w zupelnoéci dostowne ttumaczenie C. I. N. A. i jej
zalgeznikéw A—G, i réini sig¢ od C. I N. A. w tych tylko miej-
scach, gdzie tekst konwencji winien byé uzgodniony z zasada réw-
nosci wszystkich panstw umawiajacych sie. W ten sposéb wige
artykul 5, ktéry nawet w swej obernej redakeji ogranicza
w C. I N. A, wolno$é panstw, nalezgeych do C. I. N. A,, przy za-
wieraniu ukladéw, stanowi, ze panstwa nalezace do C. I. A. N. A.
maja calkowita swobode zezwalania lub zabraniania wewnatrz
swego obszaru zeglugi statkéw powietrznych, nalezacych do panstw
nie umawiajacych sie.

Artykul 7 C. I. A, N. A, ktéry uzaleznia rejestracje statkéw
powietrznych od przynaleinodci pafstwowej wlaéciciela, zawiera
dwa dodatki godne uwagi:

1Dr Wegerdt Alfred: ,L’Allemagne et la Convention
de Navigation Aérienne de Paris au 13 Octobre 1919 (C. I N. A)%,
w Droit Aérien, 1929.
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Jezeli jakie§s panstwo ibero-amerykanskie, nalezace do kon-
wencji, stwierdzi réznice pomiedzy danymi zasadniczymi, ustalo-
nymi w niniejszym artykule, kiére sa niezbedne statkowi powietrz-
nemu w celu nadania przynaleinosci panstwowej, a miedzy posta-
nowieniami wlasnego ustawodawstwa narodowego, pafistwo to moze
sformulowaé odnosne zastrzezenie w protokole dodatkowym do
Konwencji.

Panstwo, kiére uczynilo powyisze zastrzezenie, ma moznosé
niezaleinego regulowania spraw rejestracji wlasnych statkéw po-
wietrznych i przelotu ponad swoim obszarem i swoimi wodami te-
Tytorialnymi, lecz nie powinno w zadnym wypadku przyznawaé
innym pafistwom, ktére podpisaly konwencje lub do niej praysta-
pily, przywilejéw, przewidzianych w niniejszej Konwencji, z wy-
Fatkiem tylko dla tych statkéw powietrznych, ktére uczynily zadoéé
wszystkim warunkom, ustanowionym wyraznie w pierwszym lub
drugim ustepie artykulu poprzedniego.

Zgodnie z ideg gléwng C. I. A, N. A, art. 34 postanawia, Ze
kaide panstwo umawiajace sie bedzie wysylaé tylko po jednym
przedstawicielu i Ze ma tylko jeden glos.

Artykul 36 nie odsyla, jak to ma miejsce w C. I. N. A,, do od-
dzielnego zalacznika H, ktéry zawiera postanowienia ogélne, do-
tyczace cla, lecz tylko proponuje uczynié z niego przedmiot ukladn
specjalnege. Dopokad to nie nastapi, beda obowiagzywaé ustawy
i rozporzadzenia wydane w kazdym kraju. Wedlug art. 37, w ra-
zie réznicy zdahn réznica ta bedzie rozstrzygana nie przez Staly
Trybunal Sprawiedliwoéci Miedzynarodowej w Hadze, lecz przez sad
rozjemeczy.

Rozumie sie samo przez sie, ze artykuly 41 i 42 nie zawieraja
wzmianki o minionej wojnie. Artykul 41 ponadto ustanawia za-
sade, Ze panstwa nie ibero-amerykanskie moga réwniez przystapié
do konwencji.

Artykul 43 zawiera postanowienie, ze fakt przynaleznoéci do
C. I. A. N. A. nie pociaga za sobg koniecznoéci wypowiedzenia
konwencyj poprzednio zawartych, normujacych te same sprawy
{w tym wypadku miano na myéli, naturalnie, C. I. N. A. ze
wzgledu na Chili, Portugalie i Urugwaj).
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Dotad C. I. A. N. A. zostala ratyfikowana zaledwie przez nie-
zunaczna liczbe panstw, ktére ja podpisaly.

Jezeli, by¢ moze, wzgledy polityczne zadecydowaly o tym, ze
Hiszpania spowodowala dojécie do skutku tej konwencji, i jezelr
panstwo to po swym wystapieniu z Ligi Narodéw zbyt si¢ pospie-
szylo z opracowaniem projektu, tak Ze sprawa wprowadzenia daleko
idacych zmian rzeczowych jeszcze nie dojrzala zupelnie, to jednak
znamienne jest, ze pafstwa przystepujace do C. I. A, N. A. musza
mieé¢ przeswiadczenie, ze nie mogly zapropomowaé nic lepszego,
niz to, co zawiera C. I. N, A.“.

Pierwsze dwie instytucje, zdawaloby sie, wypelniaja
caloéé zagadnien prawnych dzigki temu, ze posiadaja
stalg lacznoéé. Tak jedmak nie jest; C. I. N. A. spelnia
role organu naczelnego w pojeciu prawa publicznego
miedzynarodowego, inne za$ organizacje sg raczej po-
mocniczymi, i to w specjalnych, poszezegélnych dziedzi-
nach prawnych. C. I. N. A. wykazala duza inicjatywe
w stworzeniu C. I. T. E. J. A. oraz innych instytucyj,
praguagc w ten sposéb odeigzyé swoj aparat, przez co
jednak rozdzielita zagadnienia lotnicze na kilka organi-
zacyj. Ta wlaénie wada centralnej instytucji, za jaka
przez dlugi czas byla uwazana C. I. N. A., odbila sie na
miedzynarodowej wspolpracy panstw i organizacyj na
polu lotnictwa. Jeszcze szereg konferencyj bedzie musial
si¢ odbyé, zanim zapanuje Yad w dziale prawnym i poli-
tyeznym lotnictwa, o ktérym tak marza mezowie stanu
pracujacy w tej dziedzimie. Trzeci, podany wyzej jako
przyklad, zwigzek panistw czyz jest realny? Weimy tylko
pod uwage, ze od r. 1930 pansiwa poludniowo-amerykan-
skie znajduja sie czesto w stanie rewolucji, a nawet do-
dajmy, ze dwa z nich, nalezgce do Ligi Narodéw, Boli-
wia i Paragwaj, prowadzily ze soba wojne o terytorium
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Chaco! Uzupelnijmy te uwagi jeszceze faktem, ze inicjator
tego zwigzku, stale rewolucyjna Hiszpania, przestala
byé — moze tylko na pewien okres czasu — czynnikiem,
tworzacym nowe systemy organizacyjne na polu lot-
nictwa.

B) OFICJALNE INSTYTUCJE I ORGANIZACJE
MIEDZYNARODOWE

a) C. A. I. — Conférences Aéronauti-
ques Intermationales.

Poczatek swéj ma ta instytucja w ,,conférences anglo-
franco-belges®, kiéra tez mastepnie postuzyla jake wzér
dla orgamizacji grupy panstw zachodnio- i §rodkowo-eu-
ropejskich. Konferencje te mialy na celu studia nad
licznymi zagadnieniami eksploatacyjnymi linij lotni-
czych, peliacych stala komunikacje miedzy tymi pan-
stwami. Przed powolaniem do 7ycia instytucji C. L. N. A.
spelnialy owe konferencje zadania pierwszorzednej wagt
w dziale administracji i funkcjonowania komunikacji
lotniczej. Wewnetrzna organizacja tej instytucji przed-
stawia sie mnastepujgco: Commission d’ Exploitation,
Commission de Météorologie, Commission T. S. F. i Co-
mité d’ Experts des questions douaniéres. Nadto stwier-
dzié nalezy, ze w niektérych dzialach wysitki tych or-
ganéw konferencyj daly podstawe badaniom i studiom
réznych komisyj, a przede wszystkim C. I. N. A. W dziale
radiokomunikacji lotniczej i sluzby meteorologicznej
wyniki tych prac otrzymaly przez C. I. N. A. obowia-
zujaca moc, ogloszone jako Réglement du service ra-
dioélectrique intermational de I’aéronautique” (wydane
r. 1930) i ,Réglement du service météorologique inter-
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national de I’'aéronautique” (przyjete w marcu r. 1931 na
sesji C. I. N. A. w Londynie).

b) La Conférence Aéronautique Médi-
terranéenne. Konferencja lotnicza
pansitw §ré6dziemnomorskich.

Sa to konferencje przedstawicieli sluzby lotniczej
panstw: Francji, Hiszpanii i Italii. Pierwsza taka konfe-
rencja odbyla sie w Marsylii od 15—17 maja r. 1930. Za-
dania i organizacja — podobne jak instytucji wyzej omé-
wionej, tylko Ze jej terenem dzialalnoici jest zachodmia
czeé¢ Morza Srodziemnego. Konferencje te posiadaja na-
stepujace Komisje jako organa wykonaweze: Commission
d’Exploitation, Commission de Météorologie i Commis-
sion de Radiotélégraphie. Po parokrotnym weciagnigeiu
Grecji w orbite tych zagadnien konferencja ma juz zna-
czenie ogdlno-§rédziemno-morskie.

¢c) Konferencje lotnicze panistw bakl
tyckich i balkafiskich, tj.: Bulgarii, Estonii,
Grecji, Yotwy, Polski i Rumunii. Celem tych konfe-
rencyj jest koordynowanie prac, zdazajacych do udo-
skonalenia i zwiekszenia bezpieczenistwa linij komuni-
kacji lotniczej w tych panstwach (a to przede wszyst-
kim sluzby meteorologicznej, radiowej itd.). Powstaly
te konferencje z inicjatywy Polski, tj. Polskich Linij
Lotniczych ,Lot“. Jest to instytucja o charakterze mie-
dzynarodowym, zbierajaca si¢ co roku ma sesje. Isinieje
ona od r. 1934.

d) Les Conférences Aéropostales.
Konferencje letniczo-pocztowe.

Problem poczty lotniczej podjety zostal przede
wszystkim przez panstwa biorgce udzial w ostainiej
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wojnie. Nic tez dziwnego, ze zajela si¢ nim komisja
aeronautyczna konferencyj pokojowych r. 1919, opraco-
wujaca woéwezas miedzynarodows konwencje lotnicza. Po-
ruszyli to zagadnienie delegaci Italii. Wreszcie C. L N. A.,
J. A. T. A, (por. str. 92), Migdzynarodowa Izba Han-
dlowa (w r. 1926), zdecydowaly utworzenie instytucj,
ktora by zajela si¢ zagadnieniami poczty lotniczej.

Dnia 10 wrzeénia r. 1927 odbyla si¢ w Hadze pierw-
sza konferencja pocziowo-lotnicza. Wszelkie jej uchwaty
znalazly sie na ogélnym kongresie pocztowym (Congrés
postal universel) w Londynie w r. 1929. Ten kongres,
jak i wszystkie nastepne, opracowuja zasady postugiwa-
nia sig¢ pocziy statkami powietrznymi. W tym wige gro-
nie zdecydowano uzycie do tego celu przyrzadéw do
latania, a praktyczne przyklady poczty lotniczej wska-
zuja na warto$¢ tej inowacji. Przypomne komunikacje
lotniczo-pocztowa w Ameryce oraz loty Zeppelina przez
Atlantyk z olbrzymia iloécia ladunku pocztowego.
Poczta lotnicza — to powazny czynnik paistwowej dzie-
dziny, a nawet rentujacy si¢ ofrodek pracy, dzi§ nale-
Zycie zorganizowany i eksploatowany przez wszystkie
prawie panstwa Swiata.

e) Les Congrés Intérnationaux de la
Navigation Aérienne. Miedzynarodowe
Kongresy zZeglugi powietrznej.

O tej instytucji wspomnieliémy juz powyzej w cze-
§ci, omawiajace] przedwojenny rozwdj zagadnien orga-
nizacyjnych i prawnych lotnictwa. Wspomnieliémy, ze
pierwszy taki kongres odbyl sie w Paryzu w r. 1889.
Przed wojng mialy one charakter organu porozumienia
miedzynarodowego; cecha owa pozostaje i w okresie po-



91

wojennym. Prace tej instytucji maja olbrzymie znacze-
nie w rozwoju studiéw prawnych lotnictwa, a na spe-
cjalne podkreflenie zastuguje kongres prawniczy w We-
ronie. Po wojnie aktualnosé tych kongreséw nie zmalala,
owszem, nawet rozbudowaly sie ich komérki, chocby
przez zwolanie w Paryzu w roku 1929 pierwszego mie-
dzynarodowego kongresu lotnictwa sanitarnego. Kolejno
miedzynarodowe kongresy zeglugi powietrznej odby-
waly sie w okresie powojennym.:

w Paryzu w r. 1921 (15—25 listopada),

w Londynie w 1. 1923 (25—30 czerwea),

w Brukseli w r. 1925 (6——10 pazdziernika),
w Rzymie w r. 1927 (23—30 paZdziernika),
w Hadze w r. 1930 (1—6 wazesnia).

Nadto jeden urzadzono w Waszyngtonie w r. 1928;
do jego tytulu dodano stowa: ,cywilnej aeronautyki®.
Dalej w r. 1930 zorganizowano pierwszy miedzynaro-
dowy kongres bezpieczenstwa lotniczego (Congrés Imter-
national de la sécurité aérienne).

Znaczenie tych kongreséw jest olbrzymie, a rezuliaty
szeregu prac znalazly pelny wyraz w stosunkach praw-
nych miedzy panstwami, biorgcymi w nich udzial.

C) MIEDZYNARODOWE PRYWATNE INSTYTUCJE
I ORGANIZACJE

a) F.A. ILLa Fédération Aéronautique
International. Miedzynarodowa Fede-
racja lotnicza.

Jest to zwiazek aeroklubéw panstw do niego nale-
zgcych, Wielkie znaczenie tego zwigzku w dziedzinie lot-
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nictwa sportowego i turystyki znane jest powszechnie
od jego zalozenia, tj. od r. 1905. Dnia 10 lipca 1905 pod-
czas Kongresu olimpijskiego w Brukseli powstaje de-
cyzja przekazania Aeroklubowi francuskiemu organiza-
cji zwigzku miedzynarodowego aeroklubéw. Zwolal on
pierwsza konferencje do Paryza na dzien 12 pazdzier-
nika r. 1905, na ktérej zostala stworzona Federacja.
W dziedzinie lotnictwa sportowego FAI sprawuje naj-
wyzszg wladze na podstawie statutu, regulaminu i ko-
deksu sportowego. Ten ostaini jest dla wszystkich aero-
klubéw podstawa wszelkich prac w dziedzinie sportu
lotniczego. FAI posiada swa siedzibe w Paryzu, a od-
bywa zjazdy w réinych miejscach, stosownie do uchwal
zarzadu. Naczelnymi wladzami zwigzku sa: rada, pre-
zydium i zarzad. Prace tego zwiazku juz w olresie
przedwojennym posiadaly dla zagadnien prawnych lot-
niczych pierwszorzedne znaczenie, a inicjatywa niejed-
nokrotnie wychodzila stad na zewnatrz, dajac olbrzy-
mie korzyfei w tworzenin materialu dla siudiéw i ba-
dann prawnych lotnictwa. Pewnego rodzaju uzupelnie-
niem na terenie miedzynarodowym prac lotnictwa spor-
towego jest Miedzynaredowy Komitet studiéw szybowco-
wych (I.S.T.U.8.), organizacyjnie podobny do FAI, ktéry
w przyszloéei najprawdopodobniej stanie sie czeécig skla-
dowg FAI jako jej wydzial dla spraw szybowcowych.

b) JLA.T.A. ’Association Internatio-
nal du Trafic Aérien. Miedzynarodowy
Zwigzek Towarzystw Komunikacji Lot
niczej.

Zalozony zostal 25 sierpnia r. 1919 w Hadze, gdzie
ma swa siedzibe. Naleza do niego przedsighiorstwa ko-
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munikacji lotniczej. Posiada cztery komisje: prawnicza,
pocziowa, radiotelegraficzng i techniczng. Dzieki szere-
gowi sesyj, odbywanych w réznych miastach Europy,
stal sie terenem miedzynarodowej wspélpracy na polu
komunikacji lotniczej. Oparty o zasady miedzynarodo-
wej konwencji lotniczej, wspélpracuje on (na podsta-
wie art. I b swego statutu) z réznymi miedzynarodo-
wymi organizacjami. Wspélpraca ta jest specjalnie
wazna przede wszystkim w dziale prawnym i politycz-
nym (z CINA, C.J.L A, C.I.T.E.]J. A. i miedzynaro-
dowymi konferencjami lotniczego prawa prywainego).
W lonie JATA wykonano na sesjach szereg prac o cha-
rakterze prawnym. Wchodza tu nastgpujace kwestie:
odpowiedzialnoéé przewozacego w powietrzu, miedzy-
narodowy bilet lotniczy i takiz list przewozowy, upro-
szczenie formalnoéei celnych. Projekt konwencji o od-
powiedzialnoéei przewozgcego powietrzem w migdzyna-
rodowych transportach powietrznych byl tematem dy-
skusji széstej sesji w Berlinie (27—28 sierpnia 1926).
Szereg wnioskéw oraz projekiéw zmian konwencyj wy-
sunieto z JATA dla calego zagadnienia lotniczego prawa
prywainego. Polska jest tam reprezentowana przez To-
warzystwo komunikacji loiniczej ,,Polskie Linie Lotni-
cze Lot“,

¢) . U. A. S. Mie¢dzynarodowy Zwigzek
(unia) Lotniczo-ubezpieczeniowy.

Jest to miedzynarodowa organizacja prywatna, po-
wstala z inicjatywy pooléw ubezpieczeniowych (zrze-
szen towarzystiw ubezpieczeniowych): niemieckiego
(Deutscher Luftpool), angielskiego i wloskiego. Istnieje
faktycznie od r. 1935. Trzy wymienione poole daly obec-



94

nie, na podstawie ulozonych zasad wspoélpracy, inicjatywe
do stworzenia w innych pafistwach towarzystw ubezpie-
czeniowych, ewentualnie rozszerzyly tam swa dzialalnosé.
Organizacja ta obejmuje dzi$ szereg panstw europejskich,
w ktérych kwestia ubezpieczen lotniczych istnieje jako
problem ustawowy, lub w ktérych koniecznosci zycia
stworzyly warunki rozwoju zagadnien prawno-ubezpie-
czeniowych. Zwigzek ten wspélpracuje przede wszystkim
z I. A. T. A. Polska do tej organizacji nie nalezy, lecz
jest polem operacyjnym zagranicznych towarzystw ubez-
pieczeniowych.

d) A. I. R. Le Registre International
Aéronmautique (Aircraft international
register). Migdzynarodowy rejestr stat-
kéw powietrznych.

Zostal zorganizowany w r. 1926 staraniem miedzy-
narodowego biura kontroli ,,Bureau Veritas“. Biuro to,
zalozone w r. 1828 we Francji, przez cale 100 lat spel-
nialo funkecje instytucji kwalifikujgcej statki morskie.
Nastepnie z biegiem czasu przejelo kontrole produkeji
i w innych dzialach przemyslu (kolejnictwo, roboty pu-
bliczne itp.) W r. 1922 zaczyna wykonywaé kontrole
nad lotnictwem handlowym i komunikacyjnym we Fran-
cji. W r. 1923 wydaje swéj pierwszy rejestr aeronau-
tyczny kontrolowanych przez siebie statkéw powietrz-
nych cywilnych francuskich. Od r. 1926 panstwa: Fran-
cja, Ameryka (Stany Zjedn.), Anglia, Niemcy, Italia,
Japonia i Dania uznaly prawnie (na podstawie uméw
lub specjalnych rozporzadzeri rzadowyeh) rejestr za
miedzynarodowy. Nastepnie szereg panstw, w tym i Pol-
ska, uznal Biuro Veritas za instytucje autorytatywng
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i przysigpil do rejestru statkéw powietrznych 1. Jest to
jednak instytucja prywatna.

e) C.J.I.A . Le Comité Juridique Inter-
national de aviation. Miedzynarodowy
Komitet Prawniczy Zeglugi Powietrznej.

Jak juz wspomnialem w I tomie, Komitet ten zostal
zalozony przez adwokata paryskiego Delayen w r. 1909
z siedziba w Paryzu. Zwiazek ten — jako zwigzek pry-
wainy prawnikéw réinych pahstw — nie nosil wpraw-
dzie charakteru oficjalnego, lecz jego prace w okresie
przedwojennym tyle wniosly w lotnicze pojecia ogélno-
prawne, iz mozna powiedzieé émialo, ze wycisnely wy-
rane pietno na niejednym zagadnieniu dzisiejszego
ustawodawstwa lotniczego. W okresie powojennym, po-
czawszy od pierwszego kongresu w Monaco (grudzien
r. 1921), Komitet podejmuje swe prace na nowo. Za-
czynaja si¢ one od dyskusji na temat zwierzchnictwa
nad przestrzenig powietrzng, a nastgpnie nawigzuja do
zadan okresu przedwojennego, tzn. do opracowywania
w dalszym ciggu kodeksu lotniczego, rozpoczetego
w r. 1910. Byla to majwazniejsza praca tego Komitetu.
Na podstawie referatu prof. Pittarda postanawia sie
zmiane tekstéw przyjetych przed wojna. Nastepuja prace
o ubezpieczeniach, studia nad hipoteka lotnicza oraz
caly szereg zagadnienn prawnych. Nie ma wprost zagad-
nienia prawnego lotnictwa, ktérego by CJIA nie poru-
szyl, nie wyjmujgc prawa wojny i stanowiska prawnege
samolotéw sanitarnych w wypadku wojny. Rezolucje,
przyjete przez CJIA w tej ostatniej sprawie, potwier-

1 0d r. 1936 Polska nie nalezy juz do ,Veritas®.
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dzila réwniez XII migdzynarodowa konferencja Czerwo-
nego Krzyza. Zamykajac caloéé prac obecnie juz uto-
zonym Kodeksem lotniczym, CJIA stwarza wspaniale
wskazniki dla rezwoju nowoczesnego prawa lotniczego.
Komitet ten odbyl nasigpujgce kongresy:

Przed wojna:

1. Paryz — 1911

2. Genewa — 1912

3. Frankfurt n. Menem — 1913
Po wojnie:

4. Monaco — 1921

5. Praga — 1922

6. Rzym — 1924

7. Lyon — 1925

8. Madryt — 1928

9. Budapeszt — 1930

Tak przedstawiaja sie instytucje zajmujace si¢ lot-
mnictwem jako swym zagadnieniem gléwnym. Uzyskaliémy
krétki przeglad szeregu prac, wykomanych przez nie
w dziale orgamizacyjno - prawnym. Od dluzszego czasu
slyszy sie nieprzychylne opinie o tym stanie rzeczy. Nie-
ktore glosy wprost zarzucaja, ze te prace powinny zna-
lezé skoordynowanie w jednym orgamizmfie, ujmujgcym
wszystkie dziedziny zagadnien, a przede wszystkim
prawne. Inne glosy twierdzg, Zze ta decentralizacja prac
jest wladnie olbrzymia zasluga tych instytucyj, i ze
wielka ich iloé¢ dla poszczegdlnych zagadnien wiecej
przynosi korzyéci, niz organizacje centralne dla calosci
dzisiejszego lotnictwa.
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Dalszym ciggiem oméwionych powyzej instytucyj mie-
dzynarodowych, poéwigccajgeych sie gléwnie zagadnie-
niom lotnictwa, sg jeszcze organizacje, kidre zajmuja sig
nimi ubocznie. Z organizacyj tych wymieniamy:

Panstwowe zwigzki

I. La Société des Nations (Liga Na-
rodéw.) Zagadnienia lotnicze znajduja czesio na te-
renie Ligi Narodéw uwzglednienie w réznych komisjach.
Z punktu widzenia ogélnege nalezalo by uwazaé CINA
za organ Ligi Narodéw, jako wynik konwencji, a tym sa-
mym traktatu pokoju. Praktyka wskazywala wprawdzie
stale co innego, jednak pomimo tego Liga Narodéw réz-
nymi swymi organami uzupelnia lub Iaczy CINA ze
swymi zagadnieniami. Najsilniej odbijaja sie zagadnie-
nia lotnicze w kwestiach rozbrojeniowych. Aczkolwiek
komisje rozbrojeniowe od samego traktatu wersalskiego
niezbyt wyraZnie okreélaja znaczenie lotnictwa, tym nie-
mniej nalezy pamig¢taé o metodach, zastosowanych do
Niemiee, Austrii, Wegier i Bulgarii 1. Stwierdza si¢ wiec
w traktatach, ze zabronione tam lotnictwo wojskowe two-
rzy olbrzymie mniebezpieczenstwo ze wzgledu ma zbroje-
nia. Komisje rozbrojeniowe natomiast, dyskutujac na
temat ograniczen zbrojen, nie dotykaja bezposrednio
lotnictwa. Z biegiem czasu jednak, gdy caly swiat, a wre-
szcie i komisja rozbrojeniowa, dochodzi do przekonamia,
ze lotnictwo tworzy powazne niebezpieczensiwo dla trwa-

1 Pokrétce wspomnialem o tym w rozdziale pt. ,Polityczne
tlo rozwoju zagadnien lotniczych w okresie pokojowym i ich
wplyw na uksztaltowanie sie prawnych zasad lotnictwa™.

Prawo lotniecze (Okres powojenny) 7
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loéci pokoju, wzrasta zainteresowanie si¢ nim. O tym,
Ze z jego rozwoju nie spuszczano oczu, mozna si¢ prze-
konaé, przygladajac si¢ pracom koniroli komisji alian-
ckiej w Niemezech. Dostarcza one olbrzymiej ilosci ma-
teriatéw dla kwestii rozbrojeniowej, a dla samego lot-
nictwa i jego zbrojen sa poczatkiem zagadnienia praw-
nego ograniczen tychze. Rozwéj przemyslu lotniczego
zmusil wprost czolowe czymniki komisji do zajecia sig
lotnictwem. Gdy =zwazymy, Ze program pacyfistyczny
ppiera si¢ o Lige Narodéw i pakty o mieagresji, io mu-
simy pamietaé teZ i o tym, Ze zbrojenia i rozwéj lotnic-
twa nie ustawaly mimo prac rozbrojeniowych. Przypo-
mnijmy sobie pokrdtce, ze delegat Francji, Paul Bon-
court, zarazem przewodniczgcy Komisji rozbrojeniowej,
jeszeze w r. 1924 zwrécil w swym kwestionariuszu spe-
cjalng uwage na lotnictwo. Wiedy istnialy juz podkomi-
sje, a w mich i lotnicza, przygotowujaca materialy do
konwencji. W dniu 21 marea r. 1927 podkomisja zbro-
jen zostala zwolana do Genewy w celu przygotowania
konferencji rozbrojeniowej. Zjechali sie wtedy przedsta-
wiciele 21 pafisiw 1 dla rezpatrzenia dwéch zasadniczych
projektéw: Boncourta i Lorda Cecila. Projekt pierw-
szego przewiduje, obok ograniczenn zbrojern ladowych,
redukcje tonazu jednostek morskich, kalibru dzial mor-
skich, ogélnej mocy silnikéw lotniczych i pewme ogra-
niczenia lotnictwa cywilnego w razie jego zbyiniego roz-
woju (przede wszystkim kommumikacji loiniczej). Pro-
jekt Lorda Cecila, bardziej liberalny co do zbrojen

1 Delegatami byli: St. Zjednoczonych — Gibsor, Francji —
Paul Boncourt, Anglii — Lord Cecil, Polski — min. Sokal. Sa to
pierwsi najgléwniejsi bojownicy idei rozbrojeniowej.
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panstw zagrozonych, nie przewiduje redjulicji zbrojen
morskich i lotniczych. Jaskrawa réznica zdan nie ogra-
nicza sie do stwierdzenia, ze lotmictwo jest juz zbyt
dojrzate, by wstrzymywaé jego rozwéj, lecz zaznacza si¢
brakiem zdecydowanego wystgpienia w sprawie lotnic-
twa. Anglia wyrazila swéj opér w tej sprawie, gdyz ona
sama musialaby réwniez zastosowaé takie ogramiczenia
w swym programie i polityce lotniczej. Socjalista fram-
cuski rozumie, czym jest ogramiczenie przemystu lotni-
czego, i dlatego delegat Francji, a nim wlaénie jest po-
chodzgcy z lewicy Paul Boncourt, ztozyl swéj specjalnie
ulozony projekt, oparty o komisje. Chee si¢ wtedy stwo-
rzyé staly organ kontroli pod nazwg ,,Stala Komisja Roz-
brojeniowa®, bez udzialu, tymczasem, St. Zjednoczonych
i Rosji. Poza kulisami toczag Niemecy, dwezeéni obserwa-
torzy, rokowania o udzial Sowietéw. Wszystko zapowia-
dalo sie¢ juz wéwezas jak najlepiej — tymczasem jakiz
wynik? Marny, z winy Amglii, ktéra nie wycofala swego
projektu; udzial Sowietéw pozostal tez pod znakiem za-
pytania.

Jakiez bylo tlo konferencji? Rok 1926 przyniést
przerwanie rokowan francusko-sowieckich (istnial wtedy
miraz koncesyj francuskich w Rosji; przedsigbiorstwa
Molagelesa, Goldfiela, Harrmana i innych). Drugim
waznym punktem byly dlugi rosyjskie we Francji. Do
r. 1917 dlugi te wynosily 20 miliardéw frankéw zlotych.
Francja wysuwala rocznie 400 milionéw jako annuitety,
péZniej zgdata 80 milionéw przez 62 lat. Ze strony ro-
syjskiej proponowano 60 milionéw. Francje reprezento-
wal senator de Monzie, a Sowiety Rakowski. Francja
robila wtedy olbrzymi wysilek dla doprowadzenia tych

7*
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annuitetéw do skutku, bo przemys! lotniczy wolal o zbyt
zagraniczny (panstwa Malej Ententy zmniejszyly swe za-
moéwienia lotnicze, pozostawala wige Rosja). Wiedy tez
francuskie wytwoérnie lotnicze sprzedaly pewna iloéé sa-
molotéw i silnikéw do Rosji, co przedtem uskuteczniali
Jjedynie tylko Niemey.

Szezegblowsze rozpatrywanie poszezegélnych momen-
16w zainteresowania sig lotnictwem na terenie Komisji
Rozbrojeniowej jest zbyt skomplikowane; nie nalezy
ono nadto do zakresu niniejszego studium. Ten skro-
mniutki przyklad warunkéw, w jakich odbywaly sie dy-
skusje mad rozbrojeniami, niech stwierdzi fakt niemoz-
noéci doprowadzenia ich do ostatecznego rezultatu.

Mozna ustalié, ze w latach 1926 i 1927 w czasie
obrad Ligi Narodéw oraz Komisji Rozbrojeniowej lotnic-
two cywilne wychodzi obronng reka. Stwierdza sie wiedy,
ze w lotnictwie cywilnym tkwia wprawdzie zarodki nie-
bezpieczefistwa wojny mapastniczej, mimo to jednak na
jego rozwdj nie naklada sie¢ zadnych ogramiczen. Spel-
niane przezeh ma korzyéé kultury i cywilizacji zadania
sg tak ogromne, iz hamowanie jego rozwoju uniemozli-
wialoby postep prac, sluzacych tej wlasnie cywilizacji
i kulturze. Istnieja jednak glosy, wskazujace na sposoby
rozwoju kulturalnego oraz na sposoby rozwoju agresyw-
nego z celem wiadomym. Jezeli chodzi o przejawy praw-
no-polityczne, to w te obfituje r. 1927. Bo gdy kwietniowa
sesje Komisji Rozbrojeniowejspotkalo fiasko, pozostana
po niej dwa wazne atuty: 1. Wplyw projektu francu-
skiego przedstawiciela Boncourta, zdazajacego do ogra-
niczenia zbrojeni, w co wlicza zbrojenia lotnicze, tj. prze-
myst lotniczy, oraz Zadajacego pewmnych ograniczen
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w rozwoju lotniciwa cywilnego. Boncourt stawia po raz
pierwszy wyrazng zasade: nie ma samolotu cywilnego,
ktéry by mie mégt byé wyzyskany dla celéw armui wal-
czgeej. 2. Myél weiggnigcia Sowietéw do Komisji Roz-
brojeniowej, na razie w charakterze nieoficjalnym lub
obserwatora, po to, by Rosje wlaczyé w caloéé akeji roz-
brojeniowej, pozostajaca pod wplywem militarnych
wskazéwek niemieckich (Rapallo) oraz o lotniczym wy-
ekwipowaniu przez przemysl lotniczy niemiecki lub
1stniejaeych w Rosji filij wytwoérni niemieckich. Rynek
nawet na sprzedaz licencyj posiada swa wartosé, o tym
tez mie zapomnieli politycy tam reprezentowani (szcze-
gélnie francuscy i angielsey).

Nie braknie zmaczniejszych i drobmiejszych przykta-
déw oraz dowoddéw, ze rozwdj lotnictwa jest powaing
troska z punktu widzenia ujecia zbrojen lotniczych. Prze-
konano si¢, ze ze wzgledu na polityke lotnicza musi byé
jasno okreslon: zagadnienie miebezpieczenstwa agresji,
jakie miesci w sobie lotniciwe jako takie. Tak, bo ze
wzgledu na nadmierny rozwéj przemystu lotniczego staé
si¢ musi faktem oficjalne okre§lenie ,zbrojenia lotni-
cze“. Po przywrécenin Niemcom przez Locarno stano-
wiska wielkiego i kulturalnego narodu, co ma doniosle
nastepstwa polityczne i ekonomiczne, zagadnienia poli-
tyki rozbrojeniowej, z uwagi na polityke lotniczg, na-
braly specjalnego zabarwienia. Dowoddéw tego nalezy
szukaé nie w zwalczaniu niemieckiego przemyslu lotni-
czego, lecz we wspdélzawodnictwie przemystowym calego
éwiata. Nie bedziemy tu sobie przesuwaé przed oczyma
zebran i odtwarzaé szczegblowo dyskusyj na sesjach,
lecz sprecyzujemy to, co najwyraZniej zaznacza si¢ w pew-
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mnych zdecydowanych kierunkach. Zatrzymamy si¢ zatem
mna jednym z bardzo powainych etapéw w kwestii zbro-
jen lotniczych, ktérym jest VI sesja Podkomisji Rozbro-
jeniowej (15/IV—6/V 1929). Byl na niej omawiany
wniosek niemiecki o zniesienie lotnictwa miszczyciel-
skiego. Wszyscy obecni delegaci, précz delegata Ho-
landii, sprzeciwili sie wnioskowi delegata miemieckiego
{obecnych 26 panstw z trzema nie malezgeymi do Ligi
Narodéw, a to: St. Zjednoczone, Sowiety i Turcja; nie
obestaly Komisji delegatami panistwa, nalezgce juz do
Komisji: Argentyna, Bulgaria i Urugwaj). Dziwne wy-
dawaé si¢ moglo stawianie takiego wniosku, gdyz Niemey
opierali na tym rodzaju lotnictiwa swojag sile w czasie
wojny, a przy tym w przemyéle lotniczym reprezento-
wali stale najmocniej ruch twérezy w tej dziedzinie, tak
konstrukeyjny, jak i kwestie uzycia olbrzyméw lotni-
czych, ktérych rola w czasie wojny jest jasna. Ze zro-
zumialych powodéw czysto prawno-politycznych odrzu-
cono wniosek niemieckiego delegata, hr. Bernstorffa.
Stale sie to wskutek stanowiska polskiego delegata, mi-
mistra Sokala, gdyz prawne ograniczanie uzycia jednego
Srodka walki powietrznej jest mieaktualne wobec pakiu
Kelloga, uznajacego wojne za wyjeta spod prawa. Prawno-
polityczne wzgledy mniekonsekwencji wniosku niemiec-
kiego usuwaly z debat okreélanie praw wojny, ktéra §wiat
w zasadzie wyjal spod prawa. Niemcy, stanowigcy stos
pacierzowy opozycji, stawiali na sesji wnioski, by ogra-
niczaé zbrojenia ogélne, w dziale lotniczym za§ wystapie-
nia ich mialy charakier demagogiczny. Bo tak nalezy
okresli¢ ich wniosek o ograniczenie lotniczego materialu
Zapasowego, oraz propozycje usuniecia postanowiemia
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o lacznoéci lotnictwa cywilnego z wojskowym (co
podkreslili wyraznie, chcac obalié zasady Bomcourta
z r. 1926). Znaczy to, ze w zagadnieniu ograniczania zbro-
jen powietrznych Niemey z géry usuwali uwzglednianie
lotnictwa cywilnego, kiére bylo ich kadra lotnictwa woj-
skowego. W dyskusji nad sprawa podzialu materiatu lot-
niczego miedzy metropolia a koloniami zajeli stanowi-
sko, reprezentowane przez Italic w osobie generala de
Marinis, stawiajae Zagdania nieczynienia przy obliczaniu
sit zbrojnych danego pafstwa zadnej réinicy miedzy me-
tropolia a koloniami. Francja postawila kwestie tak,
by panstwa upowainiono do ogramiczen lotnictwa tak
w kolomiach, jak i w metropolii. Wprawdzie wniosek ten
przyjeto jednogloénie, jednak dyskusja wlosko-francuska,
przy udziale Niemiec po siromie wloskiej, po przerzu-
ceniu ciezaru postulatu na cala sile zbrojna wykazuje
slabo$é tez formalnych. Drugorzedna wartoéé posiadala
deklaracja hiszpanska, dotyczaca projektu Clifforda Har-
mona, prezesa miedzynarodowej Ligi Lotniczej, o stwo-
rzenie miedzynarodowej sily lotniczej.

Samo dyskutowanie na temat rozbrojenia nie jest
sprawg tak wybitnej wagi, ile cale tlo, towarzyszgce se-
sjom podkomisji, przygotowujacej migdzynarodows kon-
ferencje rozbrojeniowg. Musimy tu podkreslié, ze w Eu-
ropie zyla idea rozbrojemia, bo idae po linii ustepsiw
Francji w osobie ministra Brianda, na Radzie Ambasa-
doréw w dmiu 1 lutego 1928 r. uznano (jednomyélna
uchwala), ze Niemcy wypelnily art. 159—202 traktatu
wersalskiego, méwigcego o redukeji wojska, marynarki
i lotnictwa. Zniosla wiedy Rada Ambasadoréw Miedzy-
sojusznicza Komisje Kontroli nad zbrojeniem z art.
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203—210 traktatu. Przez fakt zniesienia kontroli sta-
rano sie zaznaczyé uzmanie narodu niemieckiego za
réwny innym co do udzialu w pracach rozbrojeniowych.
Takie byly preludia Konferencji Rozbrojeniowej, a row-
noczeénie porozumienia, odbywajacego si¢ na gruncie
oficjalnym Locarna, Genewy, Thoiry oraz innych eta-
poéw zblizenia. Z biegiem czasu nastapilo nastawienie
wszystkich pafistw w kierunku rozbrojeniowym (wtedy
prezydent St. Zjednoczonych Coolidge nie omieszkal wy-
tkngé, ze ,zaraz po wojnie staraliSmy sie przyjéé¢ z po-
mocy Europie®). St. Zjednoczone éledza odtad stale prace
Komisji jako obserwator. Rozbrojenie stalo si¢ — nic
dziwnego — powaing kwestig, uspakajajaca umysty. Pre-
zydent Hoover przez swego delegata Gibsona ruszyl —
émialo rzec mozna — z doéé martwego punktu kwestie
rozbrojenia. Pchnieta na realne tory, mogla ona daé wy-
niki juz choéby w r. 1930 i 31, jednak do dzi§ stale sa
to jeszeze sfery mglistych projektéw, aczkolwiek noszg
nazwe projekiéw Konwencyj. Miedzynarodows Konfe-
rencje Rozbrojeniowa poprzedzila dlugotrwala konfe-
rencja morska w Londynie w pierwszych miesigcach
r. 1930. Ustalone wtedy zasady da si¢ ujaé z dwéch pun-
ktéw widzenia: 1. lotnictwo posiada znaczenie agresji
politycznej (wojna i rozbrojenie) i 2. lotnictwo posiada
znaczenie agresji gospodarczej (opanowanie obcych ryn-
kéw przemystem lotniczym, kommunikacja itp.).
Zgromadzenie Ligi Narodéw dnia 30 wrzeénia r. 1930
okresla swoje stanowisko w sprawie lotnictwa cywilnego,
pozostajacego pod opieka i na uslugach Ligi (postano-
wienia ustalily: sposéb rejesiracji, godel, znakéw reje-
stracyjnych itp.). Powszechnym staje sie zjawiskiem wy-
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écig narodéw na polu lotnictwa, a réwnoczeénie zabraklto
szezeroici na tym terenie, gdzie méwi sie o rozbrojeniach
lub o ogramiczeniu zbrojeh. Lotnictwo cywilne w gigan-
tyeznym wprost rozwoju lotnictwa komunikacyjnego
1 turystyeznego budzi obawe jako zarodek niebezpie-
czenstwa, jednak nikt zdecydowanie nie stwierdza, Ze
w ogéle nie istnieje réimica miedzy lotnictwem wojsko-
wym a eywilnym, lecz tylko rézny speséb uzycia sprzetu.
Przygotowuje sie w tym czasie (r. 1930/31) mna terenie
Komisji Rozbrojeniowej coé, co by bylo projektem lub
co staé sie mialo konwencja.

Reasumujge prace Komisji Rozbrojeniowej jako pro-
jekty Konwencji, postulaty lotnicze rozbrojeniowe ujaé
mozna w sposdb mastepujacy: 1. Personel lotniczy po-
winien byé ograniczony glebalna cyfra, nie dopuszcza-
jaca przekroczenia, przy czym wyszezegélniono by liczbe
personelu, posiadajacego sluzbe ponmad 24 miesiace
(w czym uwzgledniano by mie stan, odbywajacy czynna
sluzbe wojskows, lecz kontyngens zawodowy). 2. Sprzet
lotniczy powinien byé ograniczony dla kazdego panstwa
pewna cyfra, w kiérag weszlyby samoloty uzytku bieza-
cego (tzw. linia, szkoly, itp.) z zapasem tegoz uzytku
biezacego, przy czym ogélna moc mechaniczna silnikéw
okreslana bylaby pewna globalng cyfrg jako maksy-
malna, nie dopuszczajaca przekroczenia. 3. Sprzet ste-
rowcowy powinien byé ograniczony dopuszczalng iloseia
sterowecow dla danego panstwa, przy oznaczeniu glo-
balna cyfra pojemmoécei gazu i takgi cyfra globalng mocy
mechanicznej silnikéw. 4. Ogramiczenia w stosunku do
lotnictwa cywilnego w ten sposéb, by to nie moglo byé¢
przystosowane do celéw wojskowych, tzn. personel woj-
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skowy nie powinien byé zatrudniony w lotnictwie cy-
wilnym, przy samolotach cywilnych mie powinny znaj-
dowaé sie urzadzenia o écifle wojskowym znaczeniu,
oraz linie lotnicze mie powinny wychodzi¢ poza $cisly
zakres celéw komunikacyjno-transportowych, tym samym
nie powinny urzadzaé takich linij, ktérych cel jest inny
od ustalonego w statucie. 5. Dzial ,kontroli“ powinien
powstaé przez dostarczamie corocznie (raz do woku) ze-
stawienia stanu lotnictwa wojskowego i cywilnego kaz-
dego panstwa.

Projekt ten konwencji, opracowywany przez kilka lat
przez komisje przygotowujaca konwencje, zostal ujety
w caly szereg artykuléw podzielonych na czeéei. Wywolal
on na samym wstepie caly szereg sprzeciwéw i zastrze-
zen, a jak wynika z protokétu komisji przygotowawezej,
wysunieto zastrzezenia przede wszystkim ze strony dele-
gacji niemieckiej, ktéra poparla delegacja turecka (nie-
objecie projektem konwencji sprzetu zmagazynowanego),
oraz ze strony delegacji kanadyjskiej (zastrzezenia
w sprawie lotmictwa cywilnego).

Powszechna Konferencja Rozbrojeniowa rozpoczyna
sie od dyskusji generalnej (trwa od 2—24 lutego r. 1932),
w czasie ktérej szereg delegacyj pafstwowych poruszyl
zagadnienia lotnicze, a réwnoczeénie delegacje Francji,
Niemiec i Z. S. R. R. zlozyly swe propozycje. Propo-
zycja delegacji framcuskiej zlozona zostala przez min.
Tardieu 4 lutego r. 1932 jako pierwsza. Charakter jej
okreili¢ mozna mianem raczej memorialu, a zasadnicze
punkty jej ujaé sie¢ dadza w nastepujace grupy: posta-
nowienia dotyczace lotnictwa cywilnego, podzialu lot-
nictwa bombardujacego oraz utworzenia miedzynarodo-
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wej sily zbrojnej, pozostajacej (w tym i sily powietrz-
nej) w dyspozyeji Ligi Narodéw. Cele zas, ku kiérym
zdgza, to: umiedzynarodowienie loinictwa cywilnego,
ograniczenie sprzetu lotniczego, oraz ograniczemie uZy-
cia loinictwa bombardujgcego. Idea umie¢dzynarodowie-
nia loiniciwa wysuwa poirzebe istnienia wyzszego organu
miedzynarodowego, kidrym moze byé jedynie Liga Na-
rodéw. Biorge pod uwage wzglad, ze lotnictwo cywilne,
przede wszystkim przy pomoey samolotéw komunika-
cyjnych, nadaje si¢ do zadaih bombardowania, Liga Na-
rodéw powinnaby mieé wylaezne prawo dysponowania
tym, lotnictwem. — Oto zalozenia koncepcji francuskiej.
Ustalane przez dlugi czas pojecie napasinika wysunelo
tez kwestie réznych Srodkéw mapastmiczych, przy czym
za najwazniejszy z nich uznano zgodnie lotniciwo, a w nim
samoloty bombowe i cywilne, przede wszystkim komu-
nikacyjne, posiadajgce duzy zasieg. Zawsze jednak byli
przeciwnicy (Niemey) zaliczenia lotnictwa cywilnego
do kategorii napastniczej.

W mysl zasadniczych punktéw propozycji francuskiej
nastepujace postanowienia mialyby dotyczyé lotnictwa
cywilnego: 1. Panstwa umawiajgce si¢ uznalyby zakaz
budowy i uzywania przez siebie i swych obywateli stat-
kow powietrznych madajacych si¢ do uzytku wojskowego,
nadio podlegalaby ograniczeniom: waga ogélna (w tym
ciezar uzyteczny, tu ujety w pojeciu ,tonaz”) i moc me-
chaniczna silnikéw samolotéw, wodnosamolotéw, oraz
steroweéw. 2. Stworzonoby miedzynarodowe lotnictwo
cywilne, podlegle Lidze Narodéw, dla komunikacji na
kontynentach, miiedzy kontynentami oraz koloniami. Je-
dynie to lotnictwo miedzymarodowe mogloby posiadaé
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samoloty o mocy i noénosci wiekszej od norm okreslonych
w punkcie od 1-—3. (Zaméwienia na sprzet dla tego lot-
nictwa miedzynarodowego rozdzielano by miedzy prze-
mysl lotniczy wedlug klucza, uznanego w dodatkowej
konwencji). 4. Jesliby szlo o komunikacje miedzy me-
tropoliami i koloniami, a zainteresowane bylyby poszcze-
gblne panstwa, to za zgoda i pod kontrola Ligi Narodéw
oddaje si¢ tym pahstwom zainteresowanym te komuni-
kacje, z tym, ze iloéé sprzetu, jego typy oraz tonaz wy-
magalyby zgody Ligi Narodéw. 5. Liga Narodéw posia-
databy jedyne i stale prawo rekwizycj statkéw powietrz-
nych mogacych nalezeé¢ do miedzynarodowego lotnictwa
cywilnego, przy czym umawiajace si¢ panstwa ulatwia-
lyby Lidze Narodéw wykonywanie tych praw stojacymi
im do dyspozyeji srodkami.

Stosownie do zasad punktu 1. i 2., ze wzgledu na ce-
chy samolotéw wysuwa francuska propozycja dwie ich
grupy: a) statki powietrzne ponizej ustalonego tomazu
oraz sterowce ponizej pewnej pojemnoéei (w m3), ktére
stanowilyby sprzet lotniczy pozostajacy w dyspozycji
panstw, oraz b) statki powietrzne i sterowce przekracza-
jace ustalone normy, ktére stanowilyby sprzet podlega-
jacy wylacznie Lidze Narodéw. Tym samym statki te
tworzylyby miedzynarodowa flotg powietrzna. Statki po-
wietrzne, pozostawione panstwom, podzielono by na dwie
grupy; mianowicie sprzet o wyzszej kategorii pozosta-
watby w dyspozycji Ligi Narodéw, zaé nizszy podlegalby
wylaeznie panstwom. W razie obcego ataku bombowego
na pewne panstwo bedzie ono moglo uzyé lotnictwa obu
kategorii. Nadto propozycja francuska wyklucza zaka-
zem uzywamie bomb lotniczych zapalajacych, chemicz-
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nych i bakteriologicznych, ograniczajac zarazem bom-
bardowanie &cislej strefy walki, lotnisk przeciwnika
i stanowisk dalekonoénej artylerii. Dodatkiem do wymie-
nionych ograniczen lotnictwa cywilnego i zasad uzycia
lotnictwa bombardujacego jest projekt stworzenmia —
oprécz migdzynarodowego lotnictwa bombardujacego, po-
zostajacego w dyspozycji Ligi Narodéw — ponadto sity
zbrojnej Ligi Narodéw ladowej, morskiej i powietrznej
(wszystkich rodzajow).

Propozycja niemiecka. Zlozona jako druga, jest ona
o wiele szerzej ujeta od francuskiej. Przewiduje zniesie-
nie wszelkiego wojskowego sprzetu lotniczego, tak be-
dacego w uzytku biezacym, jako tez i zmagazynowanego.
W dalszym ciagu proponuja Niemey: zakaz bombardo-
wania, budowy statkéw powietrznych dla uzytku wojsko-
wego, szkolenia wojskowego personelu, zatrudnionego
w lotnictwie cywilnym, oraz zatrudnienia personelu woj-
skowego w lotnictwie ecywilnym jako tez szkolenia go
tam, nadto zakaz wszelkiej YacznoSci miedzy lotniciwem
cywilnym a ministerstwami wojny i marynarki. Jako
ogdlng propozycje zlozyli Niemcy projekt zniesienia
obowigzku powszechnej sluiby wojskowej.

Propozycja rosyjska. Jeéli idzie o te propozycje, to
jest ona wlaéciwie najstarsza, gdyz pochodzi z marca
r. 1928, tzn. z okresu czasu obserwowamia prac rozbro-
jeniowych przez Z. S. R. R. W miedzyezasie wprowa-
dzono do niej szereg poprawek. Oficjalnie przedstawiono
ja ma konferencji rozbrojeniowej w r. 1932. Propozycja
ta sklada si¢ z calego szeregu czeéci, z ktéryeh czeéé IIT
pos$wiecona jest lotnictwu. Dzieli ona panstwa na 3 grupy,
zalezmie od stanu posiadanych samolotéw w chwili za-
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wareia konwencji. Przyjeto cyfre ,,N“ (w pierwszym
projekcie ,N“ = 200 samolotéw) jako maksymalng czy
osiggalng cyfre tego stanu. Wniosek rosyjski proponuje
podzielenie panstw mna posiadajace ponad ,,N“ samolo-
16w, posiadajace od 100 do ,,N“, i na posiadajace poni-
zej 100 samolotéw. Pierwsza grupa musialaby zreduko-
waé swo6j stan o 50 %, druga proporcjonalnie od 0 do
50 %, trzecia zachowalaby swéj stan. Réwnoczeénie ulec
by musiala obnizenin globalna moc mechaniczna silni-
kéw, przy czym zaden samolot nie moglby posiadaé po-
nad 600 KM (w pierwszym projekcie 400 KM). Rezerwa
materialowa nie moglaby przekroczyé 25 % ilosci samo-
lotéw; co panstwa posiadaly ponad to, podlegloby zni-
szczenin. Statki powietrzme cywilne wie moglyby byé
przystosowywane do celéw wojskowych, a wszystkie po-
siadane bomby zostalyby przez pafstwa zmiszczone. —
Podobnym ograniczeniom musiatby ulec personel loini-
czy. — Delegacja rosyjska proponuje dodatkowa kon-
wencje, ktéra by uregulowala nermy wytwoérezoéel
sprzetu oraz okre§lita warunki handlu sprzetem wojsko-
wymy lotniczym. Co do steroweéw wojskowych, to Rosja
proponuje odebranie im charakteru wojskowego przez
przerobienie ich na cywilne. Wainy jest szczegél,
ze propozycja przewiduje réwniez sprawe komiroli
(czeéé VII), ktéra polegaé by miata na oglaszaniu pan-
stwowego rejestru statkéw powietrznych. W sklad ke-
misji mieliby wchodzié: czlonkowie cial ustawodawezych
i syndykatéw oraz podobmych instytucyj robotniezych;
wylaczeni byliby zawodowi wojskowi, funkcjonariusze
wojska, marynarki i lotnictwa, whasciciele i akcjonariusze
zakladéw przemystowych pracujacych dla wojska, ban-
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kierzy i akcjonariusze bankéw wspélpracujacych z prze-
myslem wojskowym.

Rozpatrujae wszystkie trzy projekty, zwrécimy uwage
na cele wysuwajace si¢ ma czolo w kazdym z mich. Fran-
cuska propozycja wysuwa przede wszystkim zasade bez-
pieczefistwa, a potem dopiero rozbrojenia. Uznajac za
konieczny nadzér nad zbrojeniami i nad lotnictwem cy-
wilnym, Francuzi uznali poirzebe kontroli przez jawnosé
samej orgamizacji lotniciwa cywilnego. Tymezasem
Niemcy sa przeciwnikami koniroli lotniciwa cywilnego,
wyrazajge zasadniczy poglad, tj. przekreslenie wszelkich
laeznoéei lotmictwa cywilnego z wojskowym. Przeciez
Niemcy, ktérzy wobec &wiata zastosowali sie do zasad
traktatu wersalskiego, kiérych ograniczono w posiada-
niu powszechnej stuzby wojskowej, lotnictwa, artylerit
ciezkiej itp. — czegéz oni mogli zgdaé? Tych samych
ograniczen w stosunku do innych! Réwnoéé zbrojen dla
wszystkich, tj. zniesienie stuzby wojskowej, lotnictwa itd.
Oto idea wytyczna Niemiec, pognebionych nieréwnodcia
wobec rozbrojenia. Francuzi reprezentuja pewne inte-
resy przemyslowe, nie obawiaja sie tez umiedzynarodo-
wienja lotnictwa cywilnego, kt6re nie zamyka im moz-
nosci rozwoju. Daje im ono poza tym pewnos§é réwmno-
wagi zbrojen, gdy Niemey stale boja sie sgsiadéw, wy-
czuwajac jakied zagrozenia, chociaz one fakiycznie nie
istniejy. Francji zawsze idzie o bezpieczenstwo. Pomi-
jamy kwestie projekiu miedzynarodowego loinictwa
i pojecia miedzynarodowego zolmierza i lotnika, jako
naprawde przedwezesne projekty, podkrefli¢ jednak wy-
pada jako realne ogramiczemie lotnictwa bombarduja-
cego. — Propozycja rosyjska jest czezym manifestem po-



112

kojowoéci wobec éwiata, i jak nikt nie bral jej powaznie
na konferencji, tak tez rozwazanie jej z punktu widzenia
prawno-politycznego jest zbedne. Ostateczmie dyskusja
ograniczyla si¢ jedynie do samej Genewy, a poza nia po-
zostaly nie zalatwione problemy i wyscig narodéw na polu
lotnictwa. Wysuniete jednak idee miedzynarodowego lot-
nictwa cywilnego i kontroli stanowia dowody postepu za-
gadnien prawno-politycznych na arenie rozbrojen. Sa to
zatem pierwsze zapowiedzi, po ktérych prawdziwe bez-
pieczefistwo narodéw moze kiedys rozkwitnie i wyroénie
na tych ideach.

Rok 1932 jest w historii prac rozbrojeniowych ta
data, pod kitéra problemy lotnicze zostaly ujete w za-
sadnicze normy. Wprawdzie do dzi$ nie posiadamy obo-
wigzujgcych konwencyj (projekt jest czesciowo wykony-
wany) ani ograniczed zbrojen lotmiczych, to jedmak
stwierdzone wiedy juz istote i znaczenie sily lotniczej.
A to stwierdzenie jest najwazniejszym faktem w prawmo-
polityeznym i prawno-gospodarczym ujeciu lotnictwa na
terenie Ligi Narodéw. Na potwierdzenie wartoéci sily
lotnictwa oraz z powodu braku konwencji ograniczaja-
cej zbrojenia lotnicze dochodza do skutku w Europie
w r. 1933 i 34 porozumienia lotnicze (pakty wspélpracy
lotnictwa wojskowego, np. francusko-sowiecki i czesko-
sowiecki; przypomnieé wypadnie wizyty ministra lot-
nictwa Francji Cot’a w Rosji, takie tez znaczemie po-
siada wizyta szefa wojskowego lotnictwa Czechoslowacji,
gen. Fajfra, w Z. S. R. R.). Rozwéj olbrzyméw powietrz-
nych (,Maksym Gorkij*) i zwiekszamie rekordowe szyb-
kosci oraz zasiggu samolotéw sa dodatkami do propozy-
cyj francuskich z r. 1932, wolajacymi o koniecznosé praw-
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dziwych ograniczeri zbrojefi lotniczych. Wojna w Ame-
ryce Poludniowej, nastepnie w Afryce, whrew nawet sta-
nowisku Ligi Narodéw, a przede wszystkim dzialania
lotnictwa wloskiego przeciw Abisynii mie s3 dostatecznym
powodem do zamknigcia dotychezasowej dyskusji roz-
brojeniowej i poprzestania na obecnych projekiach kon-
wencyj. Czy jednak ten tak ogélnie omawiany temat jest
bliski zrealizowania wobec olbrzymiego rozwoju prze-
myslu i rozbudowy programéw lotniczych? Wiele bylo
w tym kierunku wysitkéw, ale brak szczeroSci w kolach
Ligi Narodéw uniemozliwia uwazanie konferencji roz-
brojeniowej za udang. Jednak szereg projektéw oraz dys-
kusje z r. 1933 (projekt hiszpanski i stanowisko polskiej
delegacji na temat koniecznoéci kontroli produkeji i han-
dlu cywilnym sprzetem lotniczym) popchmely naprzéd
problemy koniroli jako najrealniejszej pracy konferen-
¢ji rozbrojeniowej.

Na przyszloéé do dyspozyeji komisji pozostajg dosé
juz opracowane i przedyskutowane zagadnienia umie-
dzynarodowienia lotmictwa i kontroli. Czy jednak umie-
dzynarodowienie lotnictwa cywilnego bedzie moglo objaé
takze i dzialy lotnictwa wojskowego, a tym samym spo-
wodowaé ogramiczenia zbrojeri powietrznych? Zoba-
czymy. Na razie jedyna korzyécia & poczynan Konferen-
cji Rozbrojeniowej sa prace przygotowawcze dla kon-
troli, ktéra w dosé powaznym zakresie wykonywana jest
przez Lige Narodéw. Dalszy rozwéj nalezy do przyszlo-
éci i konferencyj rozbrojeniowych, zwolywanych dla tych
zagadnieni. Najwazniejszym punktem ich prac staé sie
powinny: réwnowaga w zbrojeniach i wzajemme szano-

Prawo lotnicze (Okres powojenny) 8
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wanie pafnistwowej niezaleznoéei w mysl paktu o Lidze
Narodéw.

Prawie wezystkie dziedziny lotnictwa — jak podkre-
glitem wyzej — znajduja swéj odpowiednik ma terenie
Ligi Narodéw. Omawiajac ogélnie jej prace w dziale
rozbrojenia, dotknglem tla tej niezbyt dokladnie uje-
tej organizacji migdzynarodowej, nie posiadajacej fak-
tycznej egzekutywy. Studiujac etapy prac, majacych
zwigzek z Ligg Narodéw, zdolamy je ujaé w trzech spe-
cjalnych instytucjach wewngtrznych, ktérymi sg: Com-
mission des communications et du transit, Comité de
coopération entre aéromautiques civiles, i Commission
aérienne de la Conférence des armements, a prace ich
podzielié na nastepujace punkty:

a) Lotniciwo komunikacyjne i handlowe w Lidze Na-
rodéw zastgpowane jest przez zorganizowamg w r. 1920
»la Commission consultative et technique des commu-
nications et du tramsit“ (Komisja doradcza i techniczna
dla komunikacji i tranzytu), powstala na podstawie
art. 23 paktu Ligi Narodéw. Pierwsze dwie konferencje
{Barcelona 1921 i Genewa 1923) nie wypowiadaly sie
w ogoble w sprawach lotniczych. Wreszcie ta komisja jake
»Uommission des communications et du transit“ tworzy
podkomisje, kitére nawigzuja wspélprace z szeregiem in-
stytueyj jak CINA i CITEJA, a Miedzynarodowa Izba
Handlowa zaczyna interesowaé si¢ wybitnie komunikacja
lotniczg. Na III ogélnej konferencji komunikacji i tran-
zytu w Genewie w sierpniu r. 1927 powolano dla tej
sprawy specjalna podkomisje. PéZniej powstal tzw. ,,Co-
mité de coopération emtre aéronautiques civiles“, ktéry
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zebrawszy sie po raz pierwszy w r. 1930 na posiedzeniu
w Genewie (8—12 lipca), wyjaénia stanowisko komitetu
i chce wykonywaé wspélprace jako komitet ekspertéw
lIotnictwa cywilnego dla ,,Commission préparatoire de la
Conférence du désarmement” (komisja przygotowawecza
konferencji rozbrojeniowej). Szereg rezolucyj tego ko-
mitetu z zakresu zagadnien miedzynarodowego prawa
publicznego (up. dopuszezenie obeych przedsiebiorstw
lotniczych, migdzynarodowa wspélpraca w dzialalnoéei
linij lotniczych i w zwigzku z tym rozwigzanie zagadnien
prawnych i kierowniczych, ogdlne zagadnienia miedzy-
narodowej komunikacji lotniczej, jej uruchomienie, sta-
tystyka sieci lotniczych, ich ekonomia itd.) stworzyl
koniecznosé studiéw i uregulowania tego dzialu w kon-
kretny sposéb. Na posiedzeniu, odbytym w maju r. 1932,
komitet zajmuje si¢ wybitnie kwestia umiedzymnarodo-
wienia cywilnej zeglugi powietrznej.

b) ,,Conférence pour la réduction et limitation des
armements“ w Genewie w lutym r. 1932 (oméwiona hi-
storycznie wyzej). Wyrazem prac rozbrojeniowych tej
konferencji jest ,,Commission aérienne de la Conférence
des armements®.

Na tym polu prace w pojecin miedzynarodowego
prawa publicznego nalezy uznaé za wstgpne. Ujmuje je
Liga Narodéw w projekcie konwencji w rozdziale C
(Chapitre C — Armements de I'air). Lacza si¢ z tym
dwie prace rozbrojeniowe:

1. Konferencja rozbrojeniowa w Waszyngtonie
w r. 192122 jest pewnym przyczynkiem do kwestii
rozbrojenia i jej stosunku do lotnictwa. Ustalono na niej
szereg zasad w tzw. ,,Report on the limitation of aircraft

8*
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as to numbers, character and use“ (Zasady okreslajace
sile powietrzna, jej charakter i uzycie) i podzielono lot-
nictwo na handlowe, cywilne i wojskowe, oraz wskazano
metody badaweze dla prac rozbrojeniowych w stosunku
do lotnictwa.

2. W wyniku konferencji w Waszyngtonie zebrala
sie w Hadze w r. 1923 (11 XII 1922 — 20 II r. 1923)
Komisja prawmicza 5-cin panstw (Stany Zjednoczone,
Anglia, Francja, Italia, Japonia, dodatkowo Holandia)
w celu ustalenia projektu kodeksu wojny lotniczej (pro-
jet de code pour la réglementation de la guerre aé-
rienne). Projekt ten zostal przedlozony Lidze Narodow.

¢) W zwigzku z pracami Ligi Narodéw w dziale lot-
nictwa, wskutek uchwaly Rady Ligi Narodéw z dnia
24 stycznia r. 1931 powolany zostal do zycia lacznie
z komisja komunikacji i tramzytu tzw. ,,Comité d’ex-
perts pour la fixation des régles relatives a I’établisse-
ment d’une mesure - type de la puissance motrice des
moteurs d’avions et de dirigeables* (Komitet dla ustale-
nia sposobu pomiaru mocy silnikéw lotniczych).

d) Szereg prac Ligi zazebia si¢ z lotnictwem np.
w specjalnych biurach, jak: Miedzynarodowe Biuro
Pracy przy Lidze Narodéw, Miedzynarodowe Biuro Hi-
gieny Publicznej! przy Lidze Narodéw i inne.

2. Union Pan-Américaine. Unia Pan-amerykanska.
Panstwa Pélnocnej i Poludniowej Ameryki, zebrane na
V-tej miedzynarodowej konferencji panstw amerykan-
skich w Santiago (Chile) w r. 1923 (25 marzec — 5 maj),

* Laczy si¢ ono z zagadnieniami umieszczonymi dalej w roz-
dziale B: Miedzynarodowe oficjalne mstytucje i organizacje, pkt. 4.
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postanowily utworzyé komisje pan-amerykanska dla lot-
nictwa handlowego, ktéra mialaby zajaé sie zagadnie-
niami lotnictwa komumikacyjnego i handlowego (po-
wstala ona po porozumieniu z sekretariatem Ligi Naro-
déw 7 maja r. 1927 w Waszyngionie). Na VI konferen-
cji pan-amerykanskiej w Hawannie (luty r. 1928) przy-
jelo i podpisalo (28 lutego) komwencje pan-amerykan-
ska dla handlowej zeglugi powietrznej 21 panstw ame-
rykafskich. C. I. N. A. okreflila unie za instytucje nie
rywalizujgca w organizacji zagadniefi prawno-publicz.
nych lotnictwa, uznajge ja za kooperacje panstw amery-
kanskich na polu lotnictiwa handlowego i komunikacyj-
nego.

Miedzynarodowe oficjalne instytucje i organizacje

l. Conférences Radiotélégraphiques
Intermationales. Migedzynarodowe kon-
ferencje radiotelegraficzmne, w Berlinie
w r. 1906, Londyn w r. 1912, zapowiedziana zaé ma r. 1917
w Waszyngtonie nie odbyla si¢; przypominam je, ponie-
waz wniosly duzo materialu prawnego do zagadnien lot-
niczych. C. I. N. A. utrzymywata stala lgcznoéé z biurem
Miedzynarodowej Unii Telegraficznej (Le Bureau Inter-
national de I'Union Télégraphique, Berno szwaje.),
a w swoim Cahier de proposition nakreslila potrzeby
lotnictwa w stosunku do radiotelegrafii. Konferencje
w Waszyngtonie r. 1927, w Pradze r. 1929, Kopenhadze
r. 1931 i ostatnia w Madrycie r. 1932 ustalily zasady
wspélpracy oraz sposoby korzystania przez zegluge po-
wietrzng z radiotelegrafii.
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2. L’Orgamnisation Météorologique In-
ternationale. Migdzynarodowa Organi-
zacja meteorologiczna. Wapdlpraca panstw,
istniejgca od r. 1872 w dziedzinie meteorologicznej, po
wojnie wykonala caly szereg prac na polu wspélpracy
z lotnictwem. Instytucja ta posiada komisje i podkomi-
gje, w ktérych lotnictwo ma swoje odpowiedniki. Jej
prace, wazne dla lotnictwa — to stala stuzba lotniczo-
meteorologiczna, a ostatnio badamia wyzszych rejonéw
atmosfery (stratosfery) przy pomocy lotnictwa.

3.LeBureau Hydrographique Interna-
tional. Miedzynarodowe Biuro hydro-
graficzne (w Monaco). Powstalo ono pod opieka
Ligi Narodéw 15 pazdziernika r. 1921 z zadaniami: lzcz-
noéci miedzy sluzba hydrograficzng panstw-czlonkéw
i ulatwiania Zeglugi na wszystkich wodach. Na skutek
przelotéw réznych mérz i Atlantyku zajelo sie tez omo
mapami lotniczymi mérz. W r. 1929 C. I. N. A. wspél-
pracuje w tej materii z Biurem. Na nadzwyczajnej kon-
ferencji w Monaco (9—24 kwietnia r. 1929) zabrano sie
do map lotniczych brzegéw morskich i wydano zarys ta-
beli ze znakami, symbolami i skrétami, ktére powinny
byé naniesione mna mapy lotnicze. Dzi§ istnieje Scisla
lacznoéé Biura z podkomisjg kartografiezng C. I. N. A.

4. Comité Internatiomal de la Croix
Rouge. Miedzynarodowy Komitet Czer-
wonego Krzyza. Interesuje sig loiniciwem sanitar-
nym jako zagadnieniem specjalnym, tak w zmaczeniu
prawnym, jak i ogélno-technicznym. Ograniczam si¢ je-
dynie do nadmienienia jego roli (wojna i przyznanie sa-
molotom sanitarnym specjalnych praw miedzynarodo-
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wych). Szereg sesyj Czerwonego Krzyza poswiecil swe
obrady lotnictwu sanitarnemu, a nawet powolano w lonie
tej organizacji odrebna sekcje lotnictwa sanitarnego,
zbierajaca sie na swe sesje i urzadzajaca wystawy lotnic-
twa sanitarnego (ostatnia r. 1934 w Barcelonie, gdzie Pol-
ska zajela pierwsze miejsce).

5. L’0Office International dHygiéne Pu-
blique. Miedzynarodowa stuzba higieny
publicznej. Zostala zalozona w Rzymie 9 grudnia
r. 1907 na podstawie konwencji sanitarnej w Paryiu
w r. 1903. Od 1 stycznia r. 1931 nalezy do tej organizacji
50 panstw. W r. 1929 zwrécita ona specjalng uwage ma
loinicza sluzbe sanitarng. Isinieje przy tej organizacji
podkomisja lotnicza wspélpracujgca z C. I. N. A. W la-
tach 1929—32 opracowala ona zarys miedzynarodowego
ukladu sanitarnego dla zeglugi powietrzmej.

Miedzynarodowe prywatne instytucje i organizacje

1. La Chambre de Commerce Interna-
tionale. Migdzynarodowa Izba Handlo-
wa. Jest to zwigzek rdéznych grup ekonomicznych
wszystkich krajéw dla wspélpracy nad rozwojem handlu
miedzynarodowego. Zalozony w r. 1919, ukonstytuowal
sie w r. 1920 na kongresie w Paryzu i w r. 1921 w Lon-
dynie. Szereg kongreséw tej Izby zajmowal si¢ sprawami
organizacyjnymi oraz wchodzacymi w sfere jej zaintere-
sowan. Juz kongres odbyty w marcu r. 1923 w Rzymie,
interesujgc sie problemami rozwoju lotniciwa komunika-
cyjnego i handlowego, uchwalil specjalng rezolucje i po-
wolal do zycia komitet, ,,Comité Technique des Tran-
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sporis par Air. Na nast¢pnym kongresie w Brukseli
w r. 1925 uchwalono trzy rezolucje: reorganizacja komi-
tetu dla iransporiéw powietrznych, miedzynarodowa
poczta lotnicza i lotnicze prawo prywatne. Wtedy tez na
podstawie rezolucji kongresu reorganizuje si¢ komitet
w tzw. ,,La Comité des transports par air“, ktéry powo-
tal w lonie swoim 3 podkomisje (Sous-Comités): dla
poczty lotniczej, prawa lotniczego i wystaw lotniczych.
Izba wykonala szereg prac w dziale prawnym zeglugi po-
wietrznej. Stoi ona w stalej lacznosei z C. L N. A, C. L
T.E. J. A, F. A I, J. A. T. A. i komisjag Ligi Narodéw
dla komunikacji i tranzytu. Comité des Transports par
Air przez swéj orgam, tj. podkomitet prawa prywatnego,
opracowuje (1926—1927) 3 projekty konwencji: o od-
powiedzialnoéci przewozacego w powietrzu, ubezpiecze-
niu personelu lotniczego w migdzynarodowym ruchu lot-
niczym, i lifcie przewozowym lotniczym. Po przyjeciu
przez kongres w Sztokholmie (27 czerwea do 2 lipea
r. 1927) zostaly te tmzy projekty skierowane do miedzy-
narodowej konferencji lotniczego prawa prywatnego.
Nadto wspomniany komitet poruszyl (w r. 1927) sprawe
tzw. kombinowanych przewozéw, powolujac specjalny
Comité des Transports Combinés. Z inicjatywy tego ko-
mitetu stala sie owa sprawa przedmiotem dyskusji Mie-
dzynarodowej Unii Kolejowej. Nadto w ramach izby po-
ruszono szereg probleméw prawnych lotnictwa. Wazne
prace, to rezolucje o prawnej formie przedsiebiorstw Fe-
glugi powietrznej, o wpisie statkéw powietrznych, o zo-
bowiazaniu do przewozenia poczty, o narodowosdci stit-
kéw powietrznych, ubezpieczeniach lotniczych, zajeciu
statkéw powietrznych, o przenoszeniu wlasnoéci na stat-



121

kach powietrznych, hipotece lotniczej, o solidarnej od-
powiedzialnoéei w lotnictwie, o usprawnieniu formalno-
ci celnych w zegludze powietrznej itd.

2. International Law Association —
oméwiona zostala w krétkosei w tomie pierwszym niniej-
szej pracy. Celem tej organizacji jako prywatnej mie-
dzynarodowej instytucji jest reforma i kodyfikacja prawa
narodéw oraz porozumienie miedzynarodowe na tym
polu. Od r. 1912 wykazala ona duzg inicjatywe w zagad-
nieniach lotniczych i zajmuje sie stale poszezegélnymi
kwestiami miedzynarodowego prawa lotniczego. Do
ostainiej przedwojennej konferencji, odbytej w Madrycie
w r. 1913, nawigzuje pierwsza powojenna konferencja
w Portsmouth w r. 1920 (maj), rozwazajac (na podsta-
wie referatéw prof. dra Hazeltine i panny J. Lychlama
a Nijeholt) zasady miedzynarodowej konwencji lotniczej
z 1. 1919. Od drugiej konferencji w Hadze (wrzesien
r. 1921) istnieje dla zagadnien prawa lotniczego w lonie
tej orgamizacji specjalny organ, ,,Aerial Law Committée®,
W program jego wchodzg pierwszorzedne zagadmienia
prawa loiniczego (przede wszystkim prawo wojny po-
wietrznej, sesja w Buenos Aires r. 1922 i mastepne), wy-
czerpujace prawie wszystkie problemy tegoz prawa
z punktu widzenia miedzynarodowego prawa publicz-
nego.

3.I. S. A, Fédération Intermatiomnale
des Associations nationales de norma-
lisation. Miedzynarodowy Zwigzek Nor-
malizujgcy. Kwestia normalizacji byla w pan-
stwach przemyslowych stale wysuwana, a od r. 1926 stala
sie przedmiotem zainteresowan zwiazku, ktéry pézniej
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objal tez i lotnictwo w komitecie dla normalizacji mate-
rialéw lotniczych.

4. Commission Intermationale de
PYEclairage. Migedzynarodowa Komisja
Oswietleniowa. Stworzyla ona komitet pod nazwa
Comité d’études sur Déclairage pour la navigation
aérienne, dla spraw oswietleniowych lotnictiwa, jak oswie-
tlenie statkéw powietrznych, portéw lotniczych, tras linij
lotniczych itp.

Poza wymienionymi instytucjami istnieja réine ko-
misje, zjazdy, konferencje itp., kiérych tematem sa za-
gadnienia lotnicze. Stluzg im réine doryweze i stale in-
stytucje. Wszystkie one majg pewne znaczenie dla stu-
diéw orgamizacyjnych i prawnych, bo powstaja na nich
sprawozdamia, regulaminy lub przepisy, przedstawiajace
dla nas interesujgcy material. Wypadnie wymienié je-
szeze szereg zagadnien ogdlnych lotnictwa, jak: wiedzy
ratowniczej, pierwszej pomocy w wypadkach lotniczych,
wiedzy sanitarno-lotniczej, badati wypadkéw lotniczych,
statystyki lotniczej, bezpieczenstwa lotniczego, ubezpie-
czen lotniczych, aerocasco (Luftpoole — konsorcja ubez-
pieczeniowe lotnicze), badafi meteorologicznych, badai
stratosferycznych, badafd arktycznych przy pomocy lot-
nictwa itp. Stanowia ome tez przyczynek do interesuja-
cych nas materialéw w dziedzinie prawnej.

Najwigcej tych zagadniefi zdolalo rozwigzaé dzisiej-
sze loinictwo sportowe przez specjalne komisje sportowe,
regulaminowe, szybowcowe, tak w lonie ¥. A. L, jak
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i aeroklubéw panstwowych. Rézne zagadnienia sportu
lotniczego dochodza przez centralny miedzynarodowy or-
gan, jakim jest F. A. 1., do wszystkich czlonkéw tejze
F. A. 1. Istnieja tez specjalne imprezy, np. kongres lot-
nikéw transatlantyckich, uczestnikéw wojny swiatowej itp.
Te wymienione oraz inne, nie wymienione, wyniki inicja-
tywy w dziedzinie zagadnien prawnych i organizacyj-
nych lotnictwa niejedng wniosly cegielke w poteiny
gmach probleméw lotnictwa.

Wyzej oméwione instytucje i organizacje poruszyly
w swej pracy szereg dziedzin prawnych. Zagadnienia
prawne z dziedziny prawa publicznego zostaly w zdecy-
dowanej formie ustalone, najcigisze do zorganizowania
sa jeszeze nadal dwie dziedziny miedzynarodowego prawa
lotniczego: prywatnego i karnego.

Zagadnieniami prywatno - prawnymi zajmuje sie
wspomniana C. L. T. E. J. A., caloé¢ jednak wymaga je-
szcze duzo wysitkéw, by mogla byé ostatecznie skomple-
towana. Drugim, bodaj czy mie trudniejszym zagadnie-
niem miedzynarodowego prawa lotniczego, jest do dzis
nie skonkretyzowane pojecie prawa karnego. Na ten te-
mat posiadamy kilka praec francuskich, wloskich, nie-
mieckich oraz wyniki ,,Comité Juridique International de
Faviation®. Z dwéch najnowszych rozpraw jedna jest nie-
miecka z r. 1930, dra Rudolfa Hirschberga; méwi ona
o uregulowaniu przynaleznofci w migdzynarodowym pra-
wie lotniczym karnym wedlug uchwat ,,Comité Juridique
International de aviation® (3 X r. 1930). Tytul drugiej,
Francuza Volkmann’a, brzmi: ,,Crimes et délits & bord
des aéronefs en droit international® (Droit aérien 1931).
Obie te prace omawiaja ostatnig dzialalno$é wspomnia-
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nego komitetu i wyrazaja jego poglady. Sa one tak po-
wazne, ze pozwalam sobie podaé je tutaj tak, jak zostaly
ujete jako uchwala w nastgpujacych artykutach:

Art. 1. Au point de vue pé-
nal les actes commis a bord
d’un aéronef sont soumis i une
compétence pénale spéciale: la
compétence pénale de droit
aérien.

Art. 2. La compétence pé-
nale de droit aérien appartient
d’une part 2 IEtat du pavillon
et d’autre part a IKtat survelé.

Art. 3. Les effets de la
compétence pénale de droit
aérien sont les mémes que

ceux de la compétence territo-
riale.

Art. 4. La compétence pé-
nale de droit aérien n’exclut
pas Yexercice de la répression
sur d’autres bases que celles de
la territorialité.

Art. 5. Quand l'aéronef n’a
pas la nationalité de I'Etat sur-
volé, celui des deux Etats com-
pétents gui tient en son pou-
voir le prévenu, a priorité de
compétence.

Art. 6. Au regard des au-
Ftats le des
compétences s’opére par prio-

tres réglement

Art. 1. Z punkiu widzenia
karnego, przestepstwa popelnio-
ne na pokladzie statku powietrz-
nego, podlegaja  specjalnym
przepisom karnym, a to: prze-
pisom prawa karnego lotniczego.

Art. 2. Zakres prawa kar-
nego lotniczego nalezy z jedne]
strony do panstwa, pod ktérego
flaga leci dany statek powietrz-
ny, z drugiej
stwa,
przelatuje.

Art. 3. Skutki karne prawa
lotniczego sa identyczne z pra-
wem miejscowym.

strony do pan-
nad ktérego terytorium

Art. 4. Zakres dzialania pia-
wa karnego loiniczego nie wy-
klucza stosowania innych prze-
piséw niz miejscowe (te, ktore

obowiazuja na danym tervio-
rium).
Art. 5. Jezeli statek po-

wietrzny przelatuje nad teryto-
rium panstwa, do ktérego nie
nalezy, to wlasciwe jest prawo
tego pansiwa, kiére zatrzymalo
przestgpce.

Art. 6. W odniesieniu do in-
nych panstw, w zarzadzeniu co
do wladciwosei przepiséw praw-



rité des compétences spéciales
de droit aérien, et le réglement
des compétences spéciales de
droit pénal aérien s’opére par
priorité de la loi du pavillon
sauf:

1) si Pacte est de nature
a compromettre la sécurité et
Tordre public de IEtat sous-
jacent;

2) si Pacte lése les ressor-
tissants de P’Etat sous-jacent.

Art, 7. Etat qui n’admet pas
Pextradition de ses nationaux
est obligé de les punir quand
ils reviennent sur son territoire
apreés
a bord d'un aéronef étranger
d’une infraction prévue par sa
législation pénale.

Cette disposition ne
pas applicable si dans un tel
cas Dextradition d'un étranger
ne pouvait &tre accordée.

s’étre rendus coupables

sera
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nych, pierwszefstwo majg spe-
cjalne przepisy prawa lotnicze-
go, a co do wlasciwodci prawa
karnego lotniczego, pierwszefi-
stwo ma prawo, obowiazujace
w kraju, pod ktérego flaga leci
dany statek powietrzny, wyjaw-
szy: 1) jezeli popelnione prze.
stepstwo zagraza bezpieczehstwu
i spokojowi publicznemu dane-
go panstwa; 2) jezeli przestep-
stwo to krzywdzi obywateli da-
nego panstwa.

Art. 7. Panastwo, ktére nie
zgadza si¢ na wydanie swych
poddanych,
ukaraé ich, skoro tylko znajds

jest zobowiazane
si¢ na jego terytorium — dopu-
§ciwszy sie na pokladzie obcego
statku powietrznego przekrocze-
nia przewidzianego przez jego
prawodawstwo karne. Rozporza-
dzenie to nie da sie zastosowaé,
jezeli w danym wypadku zgcda
na wydanie cudzoziemca nie be-
dzie mogla byé wyraZona.

Tak mniej wigcej wyczerpaé by mozna dzial zagad-
nien karnego prawa lotniczego w pojeciu miedzynarodo-
wym, co jednak dalekie jest od doskonalego i ostatecz-
nego wyczerpania ogromnego materialu.

Szereg dziedzin prawa lotniczego zostal wypelniony
w calodci pracami réinych instytucyj, droga uméw mie-

dzynarodowych, traktatéw, wreszcie ustaw wewnetrznych
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panstwowych. Wiele jednak zagadnien czeka jeszcze na
ujecie ich w konkretne formy, zanim stang si¢ ustawa,
konwencja lub jakas umowa miedzynarodows. Gléwny
szkielet ustroju prawmno-publicznego w znaczeniu migdzy-
narodowym istnieje w konwencji z roku 1919, — innym
dziedzinom brak jeszcze tej ostatecznej formy, ktéra jed-
nak — wnet zapewne — wniesie wszystkie przeszkody
tamigce zycie.

NOWE MYSLI W ORGANIZACJI WSPOLNEGO
MIEDZYNARODOWEGO ORGANU DLA LOTNICTWA

Nie wyczerpaliSmy dotychczas zagadnienia uspraw-
nienia obecnego systemu organizacyjnego prawno-publicz-
nego, jako tez i innych dzialéw organizacyjnych lotnic-
twa. Wspomnieliémy tylko uprzednio o glosach skaria-
cych sie na brak koordynacji w pracach ogélnoloiniczych.

Przygladnijmy sie jeszcze pokrétce dziedzimie orga-
nizacji miedzynarodowego organu dla lotmictwa i temu,
co w niej wykonano.

We wrzeéniu r. 1927 na IIT Ogélnej Konferencji Ko-
munikacyjnej w Genewie (Conférence Générale des
communications et du tramsit) przedstawiciel Szwajcarii,
Herold, wyrazil pod adresem Ligi Narodéw i jej organu
w osobie ,,commission consultative et technique des com-
munications et du transit“ Zyczenie przekazania spraw
komunikacji lotniczej organowi, ktéry by zajal sie ra-
cjonalizacja miedzynarodowych organizacyj lotniczych
i koordynacja prac miedzynarodowych w tym dziale
lotnictwa.

Dotknieto takim sposobem Lige Narodéw bezposred-
nio oraz C. I. N. A,, ktdére jednak mnie wyciagaly odpo-
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wiednich wnioskéw z coraz szerszej dyskusji ma ten te-
mat. Mniej wiecej to samo wyrazil dr Alfred Wegerdt 1,
ktérego stanowisko wywolalo zrozamiale zainteresowanie,
szezegblnie jego zdanie w prasie fachowej miemieckiej,
jak w ,,Archiv fiir Luftrecht®. Stwierdza on stamowczo,
ze poza C. I. N. A. nie powinny istnie¢ inne komisje.
konferencje, kongresy itp. dla jakich$§ specjalnych zadan
w dziale prawnym lotniciwa. W tym samym czasie
(w r. 1931) wypowiada swe zdanie generalny sekretarz
C. L N, A,, Albert Ropert, we wrzesniowym trzymiesiecz-
niku ,,Revue Aéronautique Internationale®, we wstepie
do tego pisma, ukazujgcego si¢ po raz pierwszy. Wypo-
wiada sig on tam za koordynacja tych wysitkéw oraz wy-
raza zyczenie zwolania kongresu, kiéry by zastamowil sig
nad tym problemem:

»On ne saurait en effet em-
pécher un gouvernement de con-
voquer un congrés aéronautique,
s1l juge opportun de faire les
frais de son organisation, ni
s’opposer a ce que des savants
ou des juristes se groupent en
associations nouvelles pour étu-
dier la navigation aérienne sous
tous ses aspects; on risque seu-
lement a ce jeu de voir dimi-
nuer lintérét de ces assises par
suite d’un éparpillement éxa-
géré des efforts®.

»Nie mozna w istocie prze-
szkodzié jakiemu$ panstwu zwo-
1aé kongres lotniczy, jezeli zga-
dza si¢ pokryé koszta swej or-
ganizacji, tez nie moZna
przeszkodzié, aby wczeni i praw-

ani
nicy grupowali sie w nowe
zwiazki w celu studiéw nad ze-
gluga powietrzna, i to w naj-
szerszym tego sfowa znaczeniu;
zostawiajac im swobode w dzia-
ryzykuje si¢ tylko to
jedno, Ze zainteresowanie nimi
maleje na skutek przesadnego
rozpraszania wysitkéw®.

fanin,

1 Znany nam z wyzej przytoczonego artykulu radca niemiec-

kiego Ministerstwa Komunikacji.
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Ropert spodziewa si¢ wlaénie pismem ,,Revue Aéro-
nautique Internationale” nawigzaé ni¢ kooperacji mie-
dzynarodowej. W tym samym czasie (wrzesien r. 1931) na
drugim skraju Europy, w Bukareszcie, podczas zebrania
trzech ministréw lotnictwa Europy (Anglii, Francji, Ita-
1ii) u prezesa F. A. 1. ks. Bibesco, wyrazil minister Balbo
ze strony Italii inicjatywe stworzenia dla cywilnej Ze-
glugi powietrznej wspélnego organu naczelnego. Powie-
dzial, Ze ta organizacja powinna skladaé si¢ z trzech ko-
moérek: 1) prawniczej (tj. dawna C. I. N. A.), 2) spor-
towej i turystycznej (dawna F. A. 1.), 3) komunikacyj-
nej (dawna I. A. T. A.). Wniosek ten spotkat si¢ z ogél-
nym uznaniem, czego dowodem bylo dalsze jego realizo-
wanie w projekcie rzadu francuskiego z konicem r. 1931
na konferencje rozbrojeniowa umiedzynarodowienia lot-
nictwa cywilnego. Uzupelnieniem tej akeji i juz jakoby
porozumienia na ten temat jest wypowiedzenie w r. 1932
paru myéli przez b. ministra lotnictwa francuskiego, Lau-
rent Eynac’a, w artykule ,,l.’internationalisation des iran-
sports aériens en 'Europe nouvelle“. Uzupelnieniem nie-
jako tych poczynan bedzie zyczenie gen. sekretarza I. A.
T. A., p. Sudre, wyrazone w ,,Revue Générale de droit
aérien” w r. 1932; autor méwi tam o poirzebie powolania
migdzynarodowego cywilnego urzedu dla zeglugi po-
wietrznej. Nie skonczyly sie jeszcze i dlugo mie umilkng
dyskusje na temat poruszony, dopéki nie wejda na realne
tory sprawy réwnomiernosSci i zasadniczego ogranicze-
nia zbrojei lub ewentualnego rozbrojenia, — one bo-
wiem tamuja pokojowe traktowanie tych zagadnien oraz
w ogdlnoéci pokojowoéé rozwoju lotnictwa.
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Lotnictwo, jako nowoczesny czynnik rozwoju i postepu
ludzkoéci, posiada juz dzid swéj szkielet norm prawnych.
Musi on opieraé si¢ stale o trwale podstawy racjonalnej
organizacji, kiéra obecnie na terenie miedzynarodowym
nie jest jeszcze doskonala i ostatecznie wykonczona.

PARSTWOWE SYSTEMY ADMINISTRACYJNE
LOTNICTWA

Przechodzac przez zagadnienia prawne lotnictwa az
do ich ostatniego etapu, ktérym jest konwencja miedzy-
narodowa, poznaliSimy rozwéj mysli prawnej, wychodza-
cej od wlasnosci prywatnej. Konwencja oddala stup po-
wietrzny, stanowigcy poprzednio wlasno$é prywatna,
W rece pahsiwa; przyjrzyjmy sie roli i pracy panstw
w dziedzinie prawno-lotniczej.

Szybki rozwéj lotnictwa i zwigzanych z nim zagad-
nien, szezegblnie w ostainim okresie czasu, sklonil pan-
stwa do powolywania specjalnych organéw wylacznie dla
spraw lotniciwa. Najwyzsze czynniki panstw, tj. organa
wladzy ustawodawczej i wykonawczej, zrozumialy ko-
niecznosé istnienia jednego, i to specjalnego, organu na-
czelnego wykonawczego dla lotniciwa i jego zagadnien.
Struktura tego orgamu wladzy wykonawczej jest odpo-
wiednia do zadan, jakie dane panstwo powierzyé zamie-
rza lotnictwu, tj. jakie oddaje mu obecnie do spelnienia
oraz stosownie do programéw na przyszloéé. Omawianie
dokladne systeméw orgamizacji i pracy naczelnych wladz
lotniczych réwnoznaczme jest z kreéleniem historii lot-
niciwa kazdego panstwa, pozwalam sobie zatem zwracaé
tylko specjalna uwage na wazne momenty rozwoju or-

Prawo lotnicze (Okres powojenny) 9
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ganizacji lotniciwa w panstwach, pomijajac historyczny
caloksztalt. Jezeli idzie 0 wazmoéé omawianego problemu,
to uwypuklam to z punktu widzenia panujacej zasady
nowoczesnej organizacji lotnictwa, tj. scalania wszystkich
zagadnien w jednych rekach. Jeden budzet, — jeden
czlowiek; jedno zagadmienie caloéci — jedna polityka.
Oto ideal dzisiejszej majlepszej organizacji naczelnych
wladz lotniczych. Tym najwyzszym organem, powszech-
nie wprowadzonym przez panstwa o dobrej administra-
¢ji, bywa ministerstwo lub inna podobna wladza, podle-
gajaca bezposrednio szefowi rzadu.

Na wstepie zaznaczyé musze, ze w krétkim przegla-
dzie, szczegdlnie pafistw europejskich i ich systeméw ad-
ministracji panstwowej loiniczej, wykaze uznang, jak
podkreshlem, zasade centralizacji zagadnien lotniczych
w jednym reku. Organ ten kierowniczy musi posiadaé
charakter ogélnopansiwowy, gdyz w przeciwnym wypadku
obejmuje tylko poszczegblne dziedziny lotnictwa, czego
dzi§ stara sig uniknaé kazda administracja.

U przewainej liczby panstw spotykamy jeszcze stary
system tzw. dwutorowej polityki lotniczej. Rozumieé na-
lezy przez to prowadzenie specjalnej polityki lotniczej
w stosunku do koniecznosci obrony paristwa, 2 osobnej
polityki lotnictwa cywilnego. Tak wiec spotykamy spe-
cjalne wydzialy lub departamenty lotnictwa wojshowego
w ministerstwach wojny, a specjalne, takie same, réwno-
leglte wydzialy w innych ministerstwach dla lotniciwa
cywilnego, jako naczelng wtadze kierujaca tzw. poli-
tyka lotniczg. Pytamia, ktére do niedawna powtarzano,
ze nie wiadomo, czy tego rodzaju system nie jest najlep-
szy i jedyny, uznajgc system angielskiej organizacji lot-
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nictwa za wyjatkowy i zbyt kosztowny, staly si¢ juz nie-
aktualne, bo nie widzi sie¢ tymczasowo koniecznoéci roz-
budowania zagadnien lotniczych. Po nastgpnych prébach,
dokonanych przez Italie i inne panstwa, wreszcie przez
najbardziej konserwatywna co do organizacji wladz lot-
niczych (a motywujaca to brakiem ludzi) Francje, docho-
dza dzi§ wszysey do przekonania, ze system tzw. jedno-
torowy jest najlepszy i jedyny. Dzi§ stwierdza sig¢ przy
tym zasade przeprowadzenia nalezytej granicy kompe-
tencji i tanioéé i moznosé zamaskowania charakteru mili-
tarnego cech lotnictwa w ogélnoéci. Tak wiec istnieje juz
teza, ktérej na imie¢: jedno lotnictwo, wykluczajace po-
dzial na wojskowe i cywilne.

Anglia

Zaczynajac od krétkiego szkicu zagadnien prawno-
administracyjnych loinictwa angielskiego i jego wladz
naczelnych, podkreslam tym pierwszenstwem wysoka
warto$¢ tej orgamizacji. Lotnictwo angielskie posiada
najwyzszg wykonawczg wladze w ministerstwie lotnictwa,
istniejgeym od 2 lutego r. 1918. Krétki historyczny szkic
powstania tego organu przedstawia sie nastepujaco:
Nie powstal on szybko, lecz dopiero po odpowiednim
doéwiadczeniu przystagpiono do powolania go do zycia.
Istota prawno-administracyjnej organizacji angielskiej
posiada swoje specjalne wlaiciwoéci ustrojowe, ktére sa
pewnego rodzaju dziejowymi konsekwencjami. W pierw-
szym rzedzie gra tu role angielski specyficzny konserwa-
tyzm, w drugim za$ fakt, ze w sprawach administracyj-
nych inicjatywa rzadu byla zawsze slaba. Rzecz zrozu-

9*
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miala, ze kryje to w sobie wielkie miebezpieczenstwo,
gdyz czynniki lokalne interesuja si¢ przede wszystkim za-
gadnieniami, ktére sa im najblizsze. Zaciera si¢ w ten
sposéb punki widzenia ogélnopafistwowy. Tu jednak
ratowala Anglie stale ta okolicznoéé, ze klasy spoleczne,
‘majace tam glos, staly zawsze na wysokoéci wyrobienia
politycznego i posiadaly szersze horyzonty, obejmujace
caloéé zycia panstwowego. Jeéli idzie o lotnictwo, to
w okresie przedwojennym mialo ono za malo czasu na
wnikniecie do wszystkich komérek zycia panstwowego
Anglii. Dopiero wojna i podpatrywanie obcego dodwiad-
czenia, tj. francuskiej organizacji loinictwa, walczacego
na froncie wspélnie z lotnictwem angielskim, oraz sla-
bej organizacji tyléw, a tym samym zaopatrzenia lotnic-
twa frontowego — daly te poteine argumemty mezom
stanu, przedstawicielom armii oraz spoleczenstwa w An-
glii do zadan na temat organizacji naczelnej wladzy lot-
nictwa. Dlatego tez mozna powiedzieé, ze wojna szybko
urobila opinie¢ spoleczedstiwa i przygotowala grunt dla
ustawodawczej strony aktu prawno-administracyjnego.
Wiemy, ze ustawodawstwo administracyjne w Anglii sklada
sie z licanych billéw, regulujacych sprawy na pewnych
terytoriach lub w pewnych dziedzinach. Te bille wytwo-
rzyly specjalne przywigzanie do isiniejacych urzadzen,
uwazanych za tradycyjng wlaéciwosé, wobec ktérej nie
okazuje si¢ zbytniej odwagi do reorganizacji. Gdyby nie
wojna i gdyby nie zbyt jaskrawe réznice miedzy postu-
latami armii ladowej a wszechwladnej admiralicji,
moze by ten ,consolidation act“ dla lotnictwa angiel-
skiego mie byl tak szybko doszedl do skutku. Przepro-
wadza sie wiec bocznymi drogami reorganizacje, przygo-
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towujac material do wprowadzenia nowych wladz przez
obcigcie dawnym kompetencyj. Gdy mnaczelne wladze
wojskowe, tak wojsk ladowych jak i marymarki, precy-
zowaly sposeby uzycia lotniciwa dla celéw wojny, wyro-
bil sie¢ zgodnie wtedy juz poglad na pewne zagadnienia
dotyczace lotnictwa. Pierwszym aktem, a zarazem wste-
pem do wspomnianego cheinania kompetencyj dawnym
wladzom (wojskowym), bylo utworzenie w r. 1912 w An-
glii ,,Royal Flying Corps“, czyli stworzenie z loinictwa
edrebnego, specjalnego rodzaju broni, jak piechota, ka-
waleria, artyleria itd. Jednak organizacja ta nie byla je-
szcze dostatecznie ustalona i lotmiciwo angielskie mu-
sialo do$¢ dlugo czekaé, zanim nastgpily racjonalne
zmiany. Okres, poprzedzajacy ten ostateczny fakt stwo-
rzenia prawdziwej samodzielnoéci lotnictwa, zaznacza sie
wybitng rywalizacja pomiedzy marynarkg a mimster-
stiwem wojny, czyli miedzy wladzami wojskowymi mor-
skimi a ladowymi. W trakcie tej rywalizacji rodzg sie
stale my$li o koniecznoéei wyodrebienia lotnictwa. W 1i-
peu r. 1915, czyli w czasie wojny, Winston Churchill
przedlozyl premierowi projekt reorganizacji loinictwa
wojskowego, gabinet jednak odlozyl te sprawe. Stanowi-
sko Churchilla dyktowane bylo porzadkami w lotnictwie
wojskowym. Dnia 16 lutego r. 1916 minister spraw we-
wnetrznych Johnson Hicks demagal sie w Izbie Gmin utwo-
rzenia ministerstwa loinictwa. To samo powtérzyl lord
Montague w Izbie Lordéw. Rezultatem tego bylo stwo-
rzenie komisji lotniczej z lordem Derby na czele. Ko-
misja ta miala za zadanie ulozenie wspoélpracy marynarki
i wojsk ladowych w odniesieniu do lotnictwa. Dnia 12
kwietnia r. 1916 podal sie lord Derby do dymisji z po-
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wodu niemo#noéci przeprowadzenia zamierzonego planu.
17 maja r. 1916 utworzono mnowy komisje, pod mazwa
Biura Lotnictwa, z lordem Curzonem na czele. Lecz i lord
Curzon, kiéry z poczatkiem r. 1917 tworzy komisje juz
z prawami ministerstwa, nie zdolal wéwczas przeprowa-
dzié swoich planéw. W tym czasie przychodzi jeszcze
ciggle do silnych staré ze wzgledu na koniecznosé cen-
tralizacji zagadnien lotniczych i z kazdym dniem rosng-
cych wymagan, dotyczacych polityki lotniczej. Najsilniej
wysiepuje przeciw usamodzielnieniu si¢ lotnictwa admi-
ralicja w osobie lorda Balfoura. Nastepuje zmiana na
stanowisku kierownika tej komisji i zostaje nim lord
Cowdray. Jednakze, jak w chwili, gdy jeszcze tworzono
nowe biuro pod kierownictwem Curzona, a w Izbie Gmin
Johnson Hicks wolal o ministerstwo loinictwa, admirali-
cja sprzeciwiala si¢ wysilkom rzadu idgeym w kierunku
usamodzielnienia lotnictwa i pierwszy lord admiralicji
Balfour nie moégl sie zgodzié z lordem Curzonem na te-
mat wyodrebnienia personelu lotniczego spod opieki ma-
rynarki, tak tez binro lorda Cowdraya, aczkolwiek pe-
siadalo doséé szerokie kompetencje, réwnajgce sie mini-
sterstwu, zalaiwia faktycznie tylko agendy przemystowe
i zaopatrzeniowe lotnictwa, czyli podobne jest to biuro
do istniejacego wtedy we Francji podsekretariatu stanu
przemystu lotniczego. Inne dziedziny pozostaja w daw-
nych resortach (ministerstwo wojny i min. marynarki),
a przede wszystkim pod wzgledem personalnym korpus
lotniczy pozostal w zaleznosei od marynarki i wojska la-
dowego. Wreszcie 16 listopada r. 1917 parlament (Izba
Gmin) uchwala ustawe o utworzeniu ministerstwa lot-
nictwa; 27 listopada przyjmuje te ustawe Izba Lordéw,
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a 28 listopada tegoz roku sankcjonuje ja krél. Powstalo
wiee w Anglii od 2 lutego r. 1918 ministerstwo lotnictwa.

Od tej chwili personel i maierial podlegaja bezpo-
érednio ministrowi lotmictiwa. On przydziela dla celow
taktycznych, wedlug swego uznania i w porozumieniu
z marynarka i wojskiem ladowym, podlegle sobie jed-
nostki lotnicze. W okresie wojny ministerstwo to mialo
znaczenie tylko dla lotnictwa wojskowego. Dlatego tez
zakres jego dzialania dostosowany zostal do potrzeb mi-
litarnyeh. Minister lotnictwa nazywal sie najpierw ,,pan-
stwowym sekretarzem stanu dla spraw krélewskich sil
lotniczych®. Od r. 1919, z chwila zakonczenia wojny, na-
biera jednak to ministerstwo znaczenia ogdlnego i tytul
ministra brzmi: ,,Pafistwowy sekretarz stanu lotnictwa®.
Kompetencje jego zostaja rozszerzone znéw przez podpo-
rzagdkowanie mu w chwili podpisania traktatu pokojo-
wego caloksztaltu spraw dotyczacych lotnictwa cywil-
nego.

Dzisiejsza organizacja ministerstiwa lotnictwa (Air
Ministry) jest podobna do organizacji ministerstwa woj-
ny. Sekretarz stanu lotnictwa (minister) nie jest decydu-
jacym czynnikiem w swoim ministerstwie. Organizacja ta
zbudowana jest ma zasadzie angielskiej: ,,minister in
council®, tzn. ze minister ma dodang rade, skladajaca sie
z pieciu czlonkéw, a to: podsekretarza stanu lotnictwa,
szefa sztabu generalnego lotnictwa, szefa gabinetu mini-
sira, szefa wydzialu personalnego i szefa wydzialu zaopa-
trzenia i zakupéw. Wewnetrzna organizacja angielskiego
ministerstwa lotnictwa wyraza si¢ wigc w sposéb nastepu-
jacy: w jego sklad wchodzi pieé departamentéw: 1. De-
partament Sekretarza Stanu, 2. Departament Szefa Sztabu



136

Generalnego, 3. Departament Personalny, 4. Departament
Zaopatrzenia i Sluzby technicznej, 5. Dyrekecja lotnictwa
cywilnego. Jak widaé z tego zestawienia, cziery departa-
menty, écislej biorge, sa departamentami pracujacymi
dla lotnictwa wojskowego lub jego potrzeb. Dyrekeja
lotnictwa cywilnego jest komérka, ktérej podlega lotnic-
two handlowe, komunikacyjne i sportowo-turystyczne.
Dzial sportowo-turystyczny cieszyl sie w pewnym okresie
czasu (1924—30) specjalng opieka i pomoca wladz mi-
nisterialnych, totez przemys! lotniczy stale potrafit na-
dazyé jego wymaganiom. Stal si¢ on wiec niedoscignio-
nym wzorem dla wielu panistw pod wzgledem znakomi-
tego ujecia zagadnien lotnictwa sportowo-turystycznego.
Lotnictwo wojskowe posiada swdj specjalny korpus lot-
niczy o odpowiednich stopniach, od marszalka lotnictwa
w lotnictwie ladowym i admirala w loinictwie morskim
do pilotéw, z odrebnym aparatem administracyjnym
i technicznym, tak sluzby cywilnej, jak i wojskowej. Przy
tym zauwazyé nalezy, ze lotnictwo angielskie budowane
bylo wedlug hierarchii wojskowej. Gdy w r. 1918 zarza-
dzono nadzér ministerstiwa lotnictwa mad lotnictwem cy-
wilnym, stworzono odrebng hierarchie wladz. Powolano
do tego celu tzw. generalnego kontrolera, ktéry zasiadal
w radzie ministerialnej, co nastepnie uleglo zmianie:
od r. 1922 pelni funkcje naczelnego zwierzchnika lotnie-
twa eywilnego dyrektor lotnictwa cywilnego, ktéry nie
posiada juz tej ministerialnej godnoéei i nie zasiada w ra-
dzie. Rzad angielski nie stara sie rzadzié bezapelacyjnie
w lotnictwie cywilnym, a stojac na uboczu pomaga sub-
wencjami. Jest on kontrolerem konstrukeyj lotniezych,
wydaje wszelkie za$wiadczenia odnoénie zdatnoéci per-
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sonelu i materialu itp.; kieruje przy tym caloksztaltem
spraw lotniczych, a przede wszystkim przemyslem lot-
niczym. Rzad nadto uczestniczy w ,Imperial Airways“
subwencjami. Spoélka ta otrzymala subwencje przekracza-
jaca 2.700.000 funtéw na okres 12 lat za wuskagi na po-
czet panstwa (1922—1934).

Przygladajae sie dzié gotowe] juz pod kazdym wzgle-
dem i posiadajacej wysokie doéwiadczenie wladzy lotm-
czej angielskiej, musimy uzmyslowié sobie, ze twoizyla
si¢ ona w okresie wojny i maximum wysithu dla obrony
panistwa. Charakter militarny ministersiwa utrzymat sie
do dma dzisiejszego, a da si¢ ou stale okreslié haslem:
»Obrona panstwa®. Zapewnienie supremacji Anglii pizy
pomocy lotnictwa, to najgléwniejszy cel i zadanie mui-
sterstwa lotnictwa. Ta dzi$ zharmonizowana wladza prze-
zywala jednak swoje cigzkie okresy, bo z poczatku kie-
rownictwo wojska ladowego i admiralicja sil merskich
Anglii nie mogly pogodzié si¢ z myéla oddania odreb-
nemu ministerstwu lotnictwa spraw, zwiazanych z lotnic-
twem ladowym lub morskim.

Jednak z biegiem czasu nastgpilo zrozumienie,
a dzigki rozwadze i taktowi doprowadzono sprawy mini-
sterstwa lotnictwa angielskiego do wysokiego poziomu.
Potega wiec lotnicza Anglii opiera si¢ na pierwszorzed-
nej organizacji naczelnej wladzy (Air Ministry), skupia-
jacej w swych dlomiach caloksztalt zagadnienn dotycza-
cych lotnictwa. Ministrowi lotnictwa podlega lotnictwo
wojskowe i cywilne, a przeto wykonuje on najwazniej-
sze trzy panstwowe zadania, mianowicie: obrome kraju
macierzystego, obrone innych czeéci panistwa i zabezpie-
czenie lotniczych drég wodnych miedzy poszezegélnymi
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krajami imperium. Zadania te nie sa spelniane tylko
przez sity powietrzne (,Royal Air Force®), lecz przez
cale lotnictwo, kierowane wprawng reka ministra lot-
nictwa.

Dzié, gdy Anglia od wielkiego programu morskiego
przeszla do wielkiego programu lotniczego i gdy b. ksiaze
Walii, pézniejszy krél Edward VIII, sam latal dla pod-
niesienia prestige’n narodowej sily, jaka stalo sie lotnic-
two i za jaka sie je uznaje w Anglii — wysuwa si¢ na
pierwszy plan koniecznoéé organizacji wladz naczelnych
lotniezych wzorem Anghi u tych panhstw, ktére takich
wladz nie posiadaja. Potezne wyniki rozwoju lotnictwa
i jego przemystu zawdziecza sie w Anglii wlasnie tej na-
lezytej organizacji. Czyz nie jest to dowodem, Ze taka
jedna wladza dla wszystkich spraw lotniczych jest ko-
nieczna?

Anglia, panstwo konserwatywne, w ktérym reformy
nie sa dokonywane sposobem rewolucyjnym, uznala Lo-
niecznoéé zgodnego z wymaganiami postepu ujecia za-
gadnien lotniczych, gdy tymczasem w innych panstwach
lotnictwo przezywalo i przezywa zbyt dlugie okresy two-
rzenia si¢ i dojrzewania idei centralizacji wladz mnaczel-
nych lotnictwa.

Naszkicowawszy w krétkim obrazie rozwéj i ustrdj
wladz lotniczych Anglii, wypelnilem najwazniejszg karte
w dziale nowoczesnej organizacji lotnictwa, ktéra nie
moze obecnie podlegaé dyskusji, jak to wywnioskowaé
moma z doéwiadcezen angielskich i oficjalnej angielskiej
opinii.
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Drugim pansiwem pod wzgledem kolejnosei powsta-
nia i organizacji naczelnych wladz lotniczych jest Italia.
Omawianie jednak dzisiejszego stanu tej sprawy w tym
kraju bedzie za malo obrazowe, jeSli nie naszkicuje sie
tego, czego dla potegi Italii w dziedzinie lotmictwa doko-
nal Mussolini, ktérego pociagniecia w tym wzgledzie musi
si¢ nazwaé raczej rewolucyjnymi niz ewolucyjnymi, nie
ze wzgledu na ich skutek, lecz na ich przeprowadzenie.

W okresie przedwojenmym niezbyt duzo zrobiono
w dziedzinie organizacji loinictwa wloskiego, nawet
w dziale lotniciwa wojskowego. Poza kongresem w We-
ronie (1910), normujgeym prawo loinicze, kilkoma pro-
jektami ustawy lotniczej oraz wydaniem dekretu z dn.
22 wrzesnia r. 1914, regulujacego zegluge powietrzng
w dziale prawnym i administracyjno-organizacyjnym, nie
znajdujemy powazniejszych dowoddéw pracy. Depiero po
rozpoczeciu wojny Swiatowej w r. 1914 i pierwszych pré-
bach uzycia loinictiwa wojskowego na wszystkich éweze-
snych frontach zwrécono baczniejsza uwage na podnie-
sienie wartoéci lotnictwa wojskowego. W chwili zaé czyn-
nego wystapienia Italii w r. 1915 powiekszono oddzialy
lotnicze oraz zapewniono sobie ze strony ententy, przede
wszystkim Anglii, stala pomoc lotnicza na froncie wlosko-
austriackim. Sporadyczne wypady lotnicze w glab Au-
strii (np. w r. 1918 lot na Wieden) i stala inwigilacja
wybrzeza austriackiego nad Morzem Adriatyckim sa do-
wodem bohaterskich wysitkéw wloskich lotnikéw. Z za-
koticzeniem zwycigskiej wojny w rece Italii wpadly ma-
terialy lotnicze Austrii, lecz nie przyniosly one spodzie-
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wanych korzysci wobec dezorganizacji i anarchii, ktéra
zapanowala po wojnie w Italii. W latach 1919—1922 byla
ona panstwem komunizujacym. Juz wiec w chwili prze-
prowadzania demobilizacji postgpiono z lommiciwem jak
z oddzialami innych rodzajéw broni, redukujge je do
minimum, wskutek czego lotnictiwo wojskowe pozostalo
w tak niklyeh ramach, ze wprost pozbawione ono byle
moznoéci zaopiekowania sie¢ materialem, nagromadzonym
podczas wojny i zdobytym na Austrii.

Nic wige dziwnego, %e prawdziwy chaos panowal
w lotnictwie do chwili objecia steru rzadéw przez Benito
Mussoliniego. Czlowiek ten stworzyl program w tej dzie-
dzinie i dzis Ttalia jest faktycznie jedna z pierwszych po-
teg lotniczych nie tylko Europy, ale takze swiata., Wy-
tyczne zad owego programu obejmuja w pierwszym rze-
dzie organizacj¢ maczelnych wladz lotniczych. Gdy Mus-
solini przystapil de realizacji swoich zamierzen, powstalo
przed nim pytanie: jak powinno pafstwo traktowaé lot-
nictwo w przewidywaniu jego przyszlego rozwoju. Jake
byly kombatant z czaséw wojny i dobry znawca nastro-
jéw wojny potrafil on poglad na lotnictwo uksztaltowaé
przede wszystkim z punktu widzenia obrony i potegi
panstwa. Zdawal sobie nade wszystko sprawe z tego, ze
modna w okresie powojennym idea §wiatowego rozbroje-
nia i logiczne wigzanie tej idei z demagogia czesto staja
si¢ najzagorzalszymi wrogami panstw. Potraktowal wiec
problem lotnictwa z punktu widzenia potrzeb militar-
nych panstwa. Zdecydowal, ze lotnictwo, to nie bron po-
mocnicza w wojnie, ale gléwny element sily zbrojnej pan-
stwa, a zatem taki sam gléwny rodzaj broni, jak inne,
ktére znata dotychczasowa taktyka. Rozumiejgc zaé zna-
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czenie dobrze postawionej armii lotniczej, stworzyl od-
rebna administracj¢ dla lotnictwa i uniezaleznil loinictwo
wojskowe od armii ladowej i marynarki. Uznajac trzy
rodzaje wojny: na ladzie, morzu i w powietrzu, uznal
dla Italii za konieczne stworzenie potegi powietrzne;j.
Gdy Swiat patrzyl z niedowierzaniem na poczynania an-
gielskie w zakresie organizacji osobnego ministerstwa
lotnictwa, Mussolini wystapil z rewelacyjnym postano-
wieniem wyodrebnienia lotnictwa i przejécia na organi-
zacje samodzielng. Nie omylil sie odnowiciel potegi Italii.
Nie zastal on prawie lotnictwa, lecz stworzyl w Italii po-
tege powietrzna.

Organizacyjnie tworzy Mussolini, dla odseparowania
wszelkich spordw i rywalizacji wladz panstwowych o lot-
nictwo, specjalny komisariat dla lotnictwa juz w r. 1923.
Dla podniesienia autorytetu tego organu pozestaje on na
stanowisku jego kierownika przez caly czas istnienia ko-
misariatu, tj. przez 30 miesigcy. Dnia 30 sierpnia r. 1925
przeksztalca dotychezasowa organizacje ma ministersiwo
z dniem 2 wrzeénia r. 1925 i sam zatrzymuje nadal sta-
nowisko kierownicze juz jako minister, na technicznego
za$ doradce, zastepce swego i fakiycznego kierownika
powoluje gen. Italo Balbo w charakterze podsekretarza
stanu; w r. 1933 odszed! on z ministerstwa lotnictwa,
a po nim wyznaczony zostal general Valle.

Organizacja ministerstwa, przypadajaca ma lata 1925,
1927 i 1932, skupia sie¢ w siedmiu dyrekejach (departa-
mentach) oraz specjalnych biurach. W sklad minister-
stwa wchodza: gabinet ministra, sekretariat osobisty pod-
sekretarza stanu, wydzial ustaw i dekretéw, inspekeja ko-
misariatu wojskowego; dalej: 1. generalna dyrekeja tech-
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niczno-lotnicza (studia i doéwiadczenia), 2. generalna dy-
rekeja personalna i szkél, 3. generalna dyrekcja ogélna
1 personelu cywilnego — tej dyrekeji podlega komunika-
cja lotnicza (tj. w czedci pod wzgledem personelu i bud-
zetu), 4. generalna dyrekeja materialéw, stuzby lotniczej
1 portéw lotniczych, 5. dyrekcja intendentury wojsk lot-
niczych, 6. biuro stuzby zdrowia, 7. dyrekeja meteorolo-
giczna; nadto biuro lotnictwa cywilnego i komunikacji
lotniczej; podlegaja mu sprawy komunikacyjne pod
wizgledem technicznym i eksploatacyjnym. Uzupelnieniem
ministerstwa lotniciwa jest sztab generalny krélewskiego
lotnictwa, posiadajacy dwa oddzialy:

I oddzial posiada wydzialy: operacyjny i wywiadow-
czo-informacyjny (temu podlegaja wszyscy attachés lot-
nictwa przy poselstwach Italii za granicg) ;

IT oddzial skupia zagadnienia lotniczo-mobilizacyjne.

Précz tego istnieja rézne specjalne organa i komisje,
usprawniajace nalezyty tok pracy ministersiwa. Jak widaé
z samej organizaecji, adminisiracja lotnictwa nosi na so-
bie wybitnie militarny charakter, co wyraza si¢ przede
wsezystkim w personelu lotniczym, ktéry w wigkszoéci
sklada si¢ z dawniejszych oficeréw wojsk ladowych i ma-
rynarki, przeszkolonych w lotnictwie. Ten sklad korpusu
uzupelnia sie oficerami ze szkél oficerskich lotniczych.
Dla celéw uzupeliajacych Italia wlaénie jako pierwsze
panstwo stworzyla szkole lotnicza na wyzszym poziomie,
tzw. akademie lotnicza w Caserta (otwarta w r. 1924).
W ogoélnoéci personel lotniezy, tworzacy specjalny kor-
pus, posiada swoja odrebnoéé tak w zakresie umundure-
wania, jak specjalnego uposazemia, ubezpieczenia (fun-
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dusz loiniczy ubezpieczeniowy) oraz zaopatrzenia na wy-
padek $mierci i kalectwa.

Administracja lotnictwa wojskowego skupia sie
w okregach lotniczych, spelniajacych réwnoczesnie zada-
nia pomocnicze w organizacji sportu lotniczego, przyspo-
sobienia rezerw lotniczych, a nawet przemystu. Takie
okregi stanowia: Milano, Bologna i Roma; dolgczono do
nich w ostatnich czasach jeszeze czwarty okreg na Syeylii.
Dowédca okregu lotniczego prowadzi takze pewne agendy
lotnictwa cywilnego przez specjalnego referenta.

Jak usilowatem wykazaé, naréd wloski zrozumial pod
rozkazami faszystowskiego wodza, — czego dowodem jest
organizacja lotnictwa, — Ze lotnictwo nie moze byé uwa-
zane za bron pomocnicza w czasie wojny, ale powinne
zajaé stanowisko glowne, tj. ré6wnorzedne z armia ladowa
i morska. Dlatego slusznie dzié§ powiada sie powszechnie:
Tialia ma zapewniona potege na ladzie, morzu i w po-
wietrzu. Faszyzm, ktéry wskrzesit idee rzymskiej potegi,
wysunagl lotnictwo na czolo zagadnien dzisiejszej Italii..

Francja

Rozpatrywanie zagadnien prawno-administracyjnych
i organizacji naczelnych wladz lotniczych zaczaglem od
dwéch majstarszych ministerstw lotnictwa nie tylko jake
wzoréw form organizacyjnych, lecz takze i sposcbéw ich
przeprowadzenia. W dalszym ciagu przystepuje do omé-
wienia trzeciego typu organizacyjnego. Czynie to jednak
z nastepujaca uwaga wstepna: omawiaé francuska orga-
nizacje prawno-administracyjng znaczy moéwié o najstar-
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szym systemie, stuzgeym licznym panstwom za przyklad.
Faktycznie stamigd wychodzg wszelkie poczynania orga-
nizacyjne lotnictwa. Stamtad wyszla w ogéle idea lotu
oraz tam dokonano pierwszego lotu. Francja byla i jest
krajem, gdzie ta idea powstala, rozwijala sie i mezniala.
Wysoka wartoéé pracy na polu lotnictwa, kiéra Francja
wykonala, pozostaje w zwiazku z tym, ze Paryz przez dlu-
gie lata byl stolica lotnicza §wiata. Jeszeze dzié szereg mig-
dzynarodowych instytucyj lotniczych posiada swe siedziby
w Paryzu. Dzialo i dzieje si¢ to dlatego, ze zaslugi narodu
francuskiego dla idei lotnictwa i rozwoju zagadnien lot-
niczych byly 1 s3 zawsze olbrzymie. Prace te Francja roz-
poczela bardzo dawno, bo istniala ona juz w chwili
udania si¢ pierwszego lotu na balonie w XVIII wieku, za
pierwszy zaé krok na polu organizacyjnym w tej dzie-
dzinie nalezy uwazaé Pierwszy Migdzynarodowy Kongres
Aeronautyczny, zorganizowany podczas Miedzynarodowej
Wystawy w Paryzu w r. 1889, na ktorej byl wéwezas dosé
pokazny dzial aeronautyczny, wystawiony po raz pierw-
szy w éwiecie. Po kilku latach, gdy zaczeto organizowaé
rézne loty, a nawet konkursy, wysuwa sie¢ projekt powo-
tania do zycia organizacji, obejmujacej caloksztalt tego
problemu. Tak powstaje mysl stworzenia organizacji
spolecznej dla rozwoju idei lotniczej. Staje si¢ nia Aero-
club de France, zalozony 20 pazdziernika r. 1898. W kilka
lat pézniej tenze aeroklub, po pchnieciu spraw lotni-
czych we Francji na wlaéciwe tory, daje impuls do powo-
tania miedzynarodowej organizacji lotniczej, kiéra staje
sie Fédération Aéronautique International (F. A. L.), za-
tozona w dniu 12 pazdziernika r. 1905 w Paryzu. Zagad-

nienie lotnictwa, traktowane powazmie we Francji z punktu
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widzenia technicznego przez cale szeregi oséh, nie zna-
lazto jednak do wybuchu wojny faktycznego i urzedo-
wego ujecia z punktu widzenia prawno-administracyj-
nego w jakiejé organizacji wladzy administracyjnej. Je-
dynym ministersiwem, zajmujacym sie loinictwem, bylo
ministerstwe wojny, ktére po prébach (wstepem jest
wojna r. 1870—71), poczynionych na manewrach we
wschodniej Francji w r. 1912 oraz w wojnie na Balka-
nach, zaczelo myéleé o organizacji lotnictwa wojskowego.
Nie byla to tez organizacja samodzielna, wyodrebniajaca
lotnictwo wojskowe w specjalny korpus, jak to mialo
miejsce w Anglii od r. 1912. Wszystko jednak, co zro-
biono przed wojng we Francji w dziale organizacyjnym
lotnictwa, poza wysokim poziomem orgamizacji sporto-
wej, nie bylo zbyt wielkim sukcesem. Pierwszy ten okres
przedwojenny, ktéry zaczaé nalezy od wystapiefl majora
Clément Adera w r. 1896, zakoniczyl si¢ przygotowaniem
pewnych elementéw na przyszio$é. Major Ader w swoim
memoriale, zloZzonym wéwezas (1898), ujal projekt or-
ganizacji wojskowej, ktéra jednak mnigdy nie zostala
wprowadzona w zycie. Drugi okres zaczyna si¢ wybu-
chem wojny i zorientowaniem si¢ w praktycznym zna-
czeniu lotnictwa w walce. Porucznik Wateau, uznany za
wielkiego obrofice Paryza w r. 1914 przez swéj meldu-
mek lotniczy o marszu na Paryz korpusu kawalerii gen.
von Klucka, zdecydowal o znaczeniu lotniciwa dla celéw
armii walczgcej. Ciezkie byly chwile lotnictwa francu-
skiego w czasie wojny, co widoczne jest takie z calej li-
teratury francuskiej, omawiajgcej prace lotniciwa w tym
czasie. Wymieniam pare majpowazniejszych prac, poru-
szajgcych réwniez strone organizacyjna i jej bledy. Sa to:

Prawo lotnicze (Okres powojenny) 10
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,,Mobilisation industrielle“1 pulkownika Reboula, naj-
powazniejszego znawey wywiadu francuskiego z czasow
wojny éwiatowej oraz organizacji przemystu wojennego,
i praca Georges Huismana, b. szefa gabinetu francuskiego
ministerstwa przemystu i handlu, pt. ,,Dans les coulisses
de Paviation” 2, Znamienne sg réwniez glosy wybitnych
mezéw stanu i politykéw francuskich, wolkajaeych o or-
ganizacj¢ naczelnych whadz lotniczych, a méwigeych
o systemie ich organizacji w czasie wojny. Wymienie tu
nastgpujgcych: min. Laurent Eynac (kilkakrotny mini-
ster lotnictwa, przemystu i handlu), general Barrés, ka-
pitan Fonck (deputowany po wojnie, najwickszy as lot-
niciwa z czaséw wojny, 76-cio krotny zwyciezca w wal-
kach powietrznych), general Hirschauer (szef lotnictwa
cywilnego min. lotn.), deputowany Guy de Montjou i inmi.
Pulkownik Reboul 3 tak omawia syiuacje na poczatku
wojny:

»Przed wojng bylismy we Francji przekonani, ze je-
steSmy niepokonanymi misirzami powietrznymi. Czyz
kraj masz mie byl miejscem pierwszych lotéw? Czyz pi-
loci nasi nie zdobywali nagréd na wszelkich konkursach
i raidach miedzynarodowych? Upojeni §wiadomoscia na-
szej wyzszosci, nie chceielismy widzieé tego, co sie dzieje
za granica, w szczegdlnoéei za§ po tamtej stronie Renu.

wNiemey doéé pozno dorobili sie lotnictwa, lecz szyb-

1 Thimaczenie dokonane przez por. Hirschbandta pt. Mobiliza-
cja przemyslu, nakladem ,Przegladu Aityleryjskiego®. Warszawa
1930.

2 Pracg Georges Huismana przettumaczono w r. 1928 i wydano
nakladem Komitetu wojewédzkiego LOPP w Poznaniu.

8 W pracy swej, rozdzial VI: Sprzet lotniczy, A. Potrzeby.
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ko zrozumieli jego doniosloéé i przewidujac role, jaka
odegra ono na polach walki, zabrali sie gorliwie do syste-
matyeznej pracy. Juz w r. 1913 ich lotniciwo rywalizuje
z naszym.

»Na dlugo przed wojna autor niniejszej ksigzki jako
jeden z pierwszych zwracal uwage na tamach ,,I’Aéro-
phile” na t¢ okolicznoéé. Nie cheiano mu wéwezas wie-
rzyé, powolujac si¢ na rozwdj naszego przemystu lotni-
czego, kiéremu nie mégt doréwnaé zaden kraj. Czyz nie
eksportowaliéSmy w r. 1913 na sume jedenastu milionéw
frankéw, czy Anglia, Niemcy, Wlochy nie robily u nas
zakupéw, przy czym na ogélng iloéé 286 sprzedanych sa-
molotéw Niemey zakupily 60? Twierdzono, iz Niemcy
nie zrobilyby tego nigdy, gdyby mialy wlasny przemysl.
Wobee takiego argumentu upadla wszelka dyskusja. Lecz
przy pierwszych spotkaniach juz przekonaliémy sie nie-
stety, iz byliémy zbyt pewni siebie“.

To, co podal w tych stowach Reboul, zdaje sie, nie
bylo przesadzone, bo drugi wymieniony znawca, Huis-
man, tak pisze: ,,W sierpniu r. 1914 dowédztwo armii
traktowalo lotnictwo jako sport, nie za§ jako bron. Szef
byl saperem, a wickszo$é jego wspélpracownikéw artyle-
rzystami, kibrzy przesadzali zmaczenie nowo zmontowa-
nych sterowcéw dla operacyj wojennych. Kilku oficeréw
sztabu, kt6rzy latali na manewrach w charakterze obser-
watoréw, postanowilo rozprészyé istniejace przeciw lot-
nictwu uprzedzenie, ale im, maluczkim porucznikom
i kapitanom, nie udalo si¢ zmienié opinii pulkownikéw
i generaléw. Wypadlo tez tak, ze od dnia 25 sierpnia
r. 1914 sytuacja armii byla zanadto powazna, by mozna
bylo zajmowaé si¢ na froncie organizacja nowej broni,

10#
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a 27 znajdujgeych sie juz w polu eskadr nie miale pra-
wie zadnej wartosci bojowej«.

W innym miejscu dodaje: ,,W sierpniu r. 1914 lotnic-
two podporzadkowane kierownictwu mlodemu i nie-
zréwnowazonemu, jako bron zupelnie nowa ze swym ma-
teriatem, nowg taktyka, nauka i niezorganizowanym za-
opatrzeniem, musialo torowaé sobie droge na ziemi
i w przestworzach. Przypominalo ono potwornego ptaka
o dwéch glowach, gdyz opiekowaly sie nim dwa odr¢bne
dowédztwa, przepelnione oficerami wszystkich rodzajéw
broni, braklo tam tylke lotnikéw. Wiekszoéé brakéw, na
ktére cierpialo loiniciwo, pochodzila od tego sankcjono-
wanego dualizmu. Tym zasadom dwoistoéci w kierowaniu
lotnictwem na froncie i tylach zawdzigczaliémy wahania
i powstale anomalie, kiére trzeba bylo za wszelka cene
usunaé. Walezyé trzeba bylo z brakiem przemyslu lotni-
czego oraz z brakiem technikéw i mechanikéw, nie-
wystarczalnoscig uzbrojenia, réinorednoécia typéw pla-
toweow.,

»Gdyby pozadana jednoéé w kierownictwie byla wpro-
wadzona w sierpniu r. 1914, odzyskalibyémy dzigki wa-
lecznoéci pilotéw i obserwatoréw przewage powietrzng
jeszcze przed jedenastym paZdziernika r. 1914.

»Musze tu zaznaczyé, ze tylko zalety osobiste dowdd-
¢éw i podwladnych pozwolily nam jg utrzymywaé. Osia-
gniete rezultaty, z kiérych lotnictwo, zwlaszeza lotnictwo
frontowe, moze byé¢ dumne, podkreélaja jego nadzwy-
ezajng zywoinosé; réwniez $wiadezy o tym fakt, ze
w sierpniu r. 1914 oparlo si¢ ono wszystkim nieudolnym
eksperymentom niefachowych i sceptycznych urzedni-
kéw, otaczajacych jego kolebke®.
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Tak przedstawialy sig sprawy lotnictwa francuskiego,
na ktérego czolo w r. 1914 wysuwano ciggle nowych ludzi,
do ktérego stosowano coraz to nowy sposéb organizacji.
Pomijano nieraz ustalone zasady na froncie, ze na kie-
rownikéw loinictwa potrzebni sg fachowey, a do wydaj-
nej pracy — samodzielnoéé lotnictwa. Stwierdzit to Huis-
man takimi slowami: ,,We wrzeéniu r. 1914 Joffre i jego
wspolpracownicy doszli do przekonania, ze dla rozwoju
lotnictwa niezbedny jest przede wszystkim jeden waru-
nek — autonomia“. Wyodrebnia wtedy general Joffre
lotnictwo i na czele oddzialéw frontowych, w tzw. kie-
rownictwie lotnictwa wojennego, stawia majora Barrésa.
Jednak sprawy tyléw, szczegélnie zaopatrzenia, roz-
drobniono w min. wojny. W r. 1915 rzad i parlament
przychodzi do zrozumienia potrzeb lotnictwa i stwier-
dza, ze musi nastapié zmiana, koordynujaca front i tyly.
Owczesny minister wojny Millerand (wrzesien 1915) wy-
suwal jako kandydata na podsekretarza stanu aeronau-
tyki P. E. Flandina, za$§ Poincaré osobe Réné Besnard
(b. ministra pracy). Utrzymal si¢ Besnard, przyjety przez
parlament; dostosowal on cale lotnictwo do potrzeb
frontu. Musial jednak ustapié na skutek zarzutéw prasy,
bedacej na ustugach bogatych przedsiebiorcéw Ilotni-
czych (zatarg z fabryka Salmson), niezadowolonych z re-
form w zakresie zaopatrzenia lotnictwa. Na jego miejsce
wprowadzono (luty 1916) pulk. artylerii Régnier. Ten,
jako niefachowiec i nie wyczuwajacy istoty pracy lotni-
czej na froncie, stal sie zgubnym narzedziem o6wczesnej
polityki lotniczej, a tym samym doprowadzil do pode-
rwania autonomii lotnictwa i powainego zachwiania zre-
boéw jego organizacji. Braki w zaopatrzeniu, ktére lotnic-
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itwo wéwezas odczuwa, réwnowazyé musi bohaterstwo
jego personelu. I nastgpuje nowa zmiana. Szefem glow-
nego dowéddztwa aeronautyki zostaje w r. 1917 (styczen)
general Guillemin, ,slaby chirurg®, choé¢ ,choroba, na
ktora cierpialo lotniciwo, byla zbyt grozna, by mozna
bylo czekaé, a@ chirurg nauczy si¢ wladaé instrumenta-
mi“1, Po nim (od 20 marea — 12 pazdziernika r. 1917)
w niedlugim czasie przychodzi Daniel Vincent, znéw na
podsekretarza stanu aeronautyki. Mimo zdolnosci, facho-
woséci 2 oraz prac wykomanych na tym stanowisku, mu-
sial i on ustapié¢ jak gdyby pod wplywem jakiego$ zlego
ducha, petajacego si¢ w organizacji tyléw lotnictwa, prze-
myshu lotniczego i ministerstwa wojny. Ten cztowiek, po-
siadajacy do$wiadczenie frontowe, zwrécil uwage na
anormalno$¢ dualizmu w pracach lotnictwa ladowego
i morskiego. Rzucilo sie¢ mu wiedy jasne w oczy prowa-
dzenie stuzby zaopatrzenia i przez marynarke i przez
podsekretariat stanu aeronautyki. Jednak marynarka nie
zrezygnowala, jak po wojnie dlugo nie zechey zrezygno-
waé inmni wladey polityki loiniczej, robionej przez kilka
resortow. Po tym zdolnym i dzielnym pracowniku przy-
chodzi na stanowisko podsekretarza stanu aeronautyki
dotychczasowy podsekretarz stanu marynarki L. Du-
mesnil. Z chwilg przystapienia Stanéw Zjednoczonych
do obozu walezacego przeciw Niemcom mie zmienily sig
wybitnie stosunki w lotnictwie francuskim, ktérego wy-

1 Huisman w ,Dans les coulisses de Iaviation®.

2 Deputowany do parlamentu, w czasie wojny oficer-obserwator
jednej z eskadr frontowych, wspélpracownik w komisji aeronau-
tycznej patlamentu z deputowanym L. Eynac’em, przyszlym mini-
strem lotnictwa.
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twérnie musialy wzméce swoj wysilek, by daé sprzet
i Amerykanom. Na czele wspélnego dowoddztwa lotni-
czego postawiono w r. 1918 ptk. Dhe.

Po zakoticzeniu wojennego okresu historii lotnictwa
francuskiego, zdumiewajacego odwaga i poéwieceniem
bohaterskich wysitkéw frontowych, podjeto analize sy-
stemu organizacyjnego tej broni.

»nolabosé swoja — powiada Huisman — zawdzieczalo
lotnictwo dualizmowi kierownictwa, mieudolnej organi-
zacji shuzby tyléw, brakowi autonomii w stosunku do de-
partamentéw ministerstwa wojny i kierownictwa wojen-
nego.

»Do 11 listopada r. 1918 zmaganie si¢ odwaznych pi-
lotéw 1 obserwatoréw na froncie nie ustalo ani na chwile,
lecz do tejie daty, mimo nie slabnaeych wysitkéw naj-
lepszych swych dowdédcéw, nie moglo lotnictwo pozbyé
si¢ raz na zawsze swych wad organizacyjnych i najbole-
Sniejszych®.

W czasie catej wojny organizowano we Francji rézne
instytucje dla przemyslu i zaopatrzenia lotnictwa, kidre
jednak stale zawodzily, a co bylo tego powodem, niech
na to odpowie autor, wytykajacy émialo bledy popel-
nione (Huisman):

»Brakowato tam jednej wladzy, jednej silnej reki
i, jak widzieliémy, rywalizacja frontu i tytéw az do kotica
byla przyczyna calego zla lub co majmniej jego wiek-
sze] czesci.

»Kwestie te¢ mozna bylo rozwigzaé postawiwszy na
czele lotnictwa ministra jako absolutnego wladce fromtu
i tylow, przykomenderowawszy mu do pomocy adiutanta-
fachowca wojskowego; lub tez wyznaczywszy mu na to



152

miejsce jednego z najstarszych dowédeéw lotnictwa, kié-
remu by pomagal w pracy wybrany fachowiec, znawca
spraw organizacji przemyshu.

»Jak jedno tak i drugie rozwigzanie byloby skuteczne;
tylko irzeba bylo ma jedno z nich si¢ zdecydowaé. Lecz,
niestety, sprawe te zbagatelizowano. Wobec tego nie
mozna zarzucaé bezposrednim kierownikom lotnictwa, iz
nie mogli osiagnaé upragnionej w tej broni solidarnosci.
Wojskowi ezy eywilni, putkownicy czy podsekretarze
stanu, na swych stanowiskach zawsze byli uzaleinieni
§cisle od przewodniczgcego rady wojennej, ministréw lub
gléwnodowodzgceyeh.

»Dlaczegéz na naradach rzadu, na posiedzeniach rady
wojennej nie powzieto nigdy sianowcze] decyzji o unieza-
leznieniu lotnictwa i nadaniu mu autonomii? Przeciez
wszysey ci, dla ktérych ta sprawa i jej znaczenie bylo
tatwe do zrozumienia i bliskie, uporezywie upominali sig¢
o to! Czyz ci, w ktérych rekach znajdowala sie najwyz-
sza wladza, nie czuli si¢ zobowigzani zrobié to ustepstwo,
chociazby w interesie ogétu, jezeli zapominali o bohater-
skich wysitkach pilotéw i obserwatoréw, bez szemrania
gingeych na froncie?

»Brak jednosci, tak w kierownictwie frontowym, jak
i na tylach, sprawil, ze mimo wybitnych zdolnoéci pra-
cownikéw frontu i dobrej woli tyléw nie osiagnieto ni-
gdy trwalego tryumfu.

»le same przyczyny marazily lotnictwo na szereg ciei-
kich kryzyséw, rzucily go na bhrzeg przepaici i o malo nie
pograzyly w otchlani dezorgamizacji i biurokratyzmu.

»l duzo krwi ofiarnej przelano, duzo wysitkéw zuzyto
na marne. Tym smutniejsze wydaje sig to wszystko, ze
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tak na scenie, jak i za kulisami mieliémy ludzi bardzo
dzielnych®.

W poréwnaniu z angielskim systemem organizacyj-
nym, ktéry wynidst z wojny doskonalg forme swojej na-
czelnej wladzy lotniczej, jakze nikle sg wyniki tych bo-
haterskich zmagan lotnikéw francuskich. Bo ,stronnic-
twa polityczne” -— moéwi na zakonczenie swej pracy Huis-
man — ,intrygi zakulisowe, tarcia w przemyéle, wszystko
1o moglo stworzyé taka sytuacje, iz najdrobniejsze nie-
powodzenie na froncie byloby dla nas w skutkach swych
nieobliczalne; chwilowe niedomagania moglyby przejsé
w mieuleczalna chorobe, a drobne porazki zakoriczyé sie
olbrzymia kleska. Jednym stowem, lotnictwo francuskie
od r. 1915—1918 dalo Francji takich ludzi jak Guynemer
i Fonck, lecz niestety nie wysunelo na czolo tej broni
swego Lazare Carnota.

»l dopiero wypadki r. 1918 u sprzymierzonych zmu-
sity nas do ustalenia jednoéci w dowédztwie aeromau-
tyeznym.

»Lecz juz w czerweu r. 1921 znéw popelniamy ten sam
fatalny btad r. 1915 i dzielimy wladze nad loinictwem po-
miedzy podsekretariat stanu i szefa lotnictwa wojennego,
zamiast, jak tego wymaga dobro broni i jej rozw6j w cza-
sie pokoju, stworzy¢ Ministerstwo Powietrza®.

Trzeci okres organizacyjny lotnictwa francuskiego na-
stepuje po zamknieciu karty wojennej z jej zdobyczami
na polu techniki i przejsciu do dziejéw mnowoczesnego
lotnictwa. Okres ten jednak mie jest jeszecze ostatecznym
etapem w rozwoju zagadnien prawno-administracyjnych
i organizacyjnych, lecz w dalszym ciggu okresem przygo-
towawczym, zakonczonym dopiero w r. 1928 stworzeniem
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Jninisterstwa lotnictwa. W chwili zakonczenia wojny po-
zostalo wiele personelu lotniczego i materialu z czasow
wojny. W pierwszym momencie nalezalo przeprowadzié
organizacje lotnictwa wojskowego stanu pokojowego. Juz
w pierwszych dniach r. 1919 utworzono departament
aeronautyki w ministerstwie wojny, ktéry zastanawial
sie nad problemem pokojowym lotnictwa, a widzgc moz-
liwoéé rozwoju lotnictwa handlowego i komunikacyjnego
zdecydowal si¢ na jego tworzenie. Opracowano system or-
ganizacji lotnisk, kiére mialy sluzyé celom wojskowym
i komunikacyjnym; w dalszym ciggu wysunieto projeki
stworzenia linij lotniczych, eksploatowanych przez pry-
‘watne przedsiebiorstwa, a kontrolowanych przez rzad.
Wiylonila si¢ wigc potrzeba instytucji czy organu rzado-
wego, ktéry by czuwal nie tylko nad militarng strong lot-
nictwa, lecz takze nad jego cywilnymi zagadnieniami. Do
tego drugiego celu zostal w styczniu r. 1920 powolany
podsekretariat stanu aeronautyki przy ministerstwie ro-
bét publicznych, na kitérego czele jako podsekretarz stat
przez 6 lat Laurent Eynac (z czasem pierwszy, a na-
stepnie kilkakrotny minister lotnictwa). Zadania tego
organu byly nastepujgce: organizacja oraz nadzér nad
liniami lotniczymi i nad ruchem na tychze liniach, pro-
wadzenie doswiadezen i préb w dziedzinie techniki lot-
niczej, kierowanie fabrykacja, tj. rozdzielanie miedzy
wytwérnie lotnicze zaméwien,, i kontrola samej fabry-
kacji.

Tak si¢ przedstawia historyczny zarys powstawania
wladz lotniczych francuskich po wojnie.

Pomijam kolejne tworzenie si¢ poszezegdlnych urze-
déw, a podaje ogélne zestawienie wladz i podzial kom-
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petencyj. Zagadnieniami loinictwa zainteresowanych bylo
5 ministerstw, ktére posiadaly w swej organizacji spe-
cjalne departamenty lotnictwa lub inne organa wladzy.
Jedne z tych ministersiw trakitowaly sprawy lotnictwa
w Scistym zwigzku z obrona pafstwa, nalezaly wiec do
nich agendy lotnictwa wojskowego, inne za$ zajmowaly
si¢ lotnictwem cywilnym. Lotnictwo wojskowe bylo wtedy
rozczlonkowane miedzy trzy ministerstwa. I tak minister-
stwo wojny posiadalo dwa orgama, a to: Generalna In-
spekeje Aeronautyki Wojskowej, zalezna bezposrednio
od ministra i bedgea w stalej lacznosei ze szefem Sztabu
Generalnego i Rada Wojenng, oraz Dyrekcje Aeronau-
tyki Wojskowej (jako 12-ta), réwnoznaczng z innymi dy-
rekcjami bromi, zarzadzajaca samiodzielnie bromia lotni-
©zg; w ministerstwie marynarki lotnictwo wojskowe mor-
skie podlegalo Cemntralnemu Departamentowi Aeronau-
tyki Morskiej, pozostajacemu pod zwierzchnim kierow-
nictwem morskiego Sztabu Generalnego; w ministerstwie
kolonij lotnictwo wojskowe podlegalo wydzialowi w Dy-
rekeji Spraw Wojskowych. Reasumujae poprzednie nasze
uwagi, stwierdzi¢ musimy, ze lotnictwo wojskowe stano-
wilo trzy odrebme organizmy, podlegle trzem ministrom,
lotnictwo zaé cywilne podlegalo dwom, innym ministrom.
W ministerstwie robét publicznych istniat podsekretariat
stanu zeglugi i transportéw powietrznych, ktéremu pod-
porzadkowane byly nastepujace organa wykonaweze: de-
partament Zzeglugi powietrznej, zarzadzajacy lotnictwem
handlowym; departament techniczny aeronautyki, kie-
rujacy dzialem technicznym lotnictwa, jak badania tech-
niczne (dla wszystkich dzialéw lotnictwa, tzn. i dla lot-
nictwa wojskowego), i caloksztaltem spraw technicznych
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lotnictwa; departament fabrykacji aeronautyki, rozdzie-
lajacy zaméwienia czyli kierujgey polityka przemystowa
lotniciwa; pafistwowy instytut meteorologiczny, zawia-
dujacy sluzba meteorologiczng. Wreszcie w ministerstwie
handlu poczta lotnicza podlegata dyrekcji eksploatacji
pooziowe].

Z chwilg finansowego zalamania sie polityki rzagdowej
w r. 1926, gdy zostal powolany rzad Poincarégo, tacznie
z wprowadzeniem oszczednoéci zniesiono réwnoczesnie
podsekretariat stanu aeronautyki i zamieniono go w zwy-
czajny departament (5/IX 1926). Wtedy lotniciwo fran-
cuskie stracilo swy opieke oraz kierownika swej polityki,
aczkolwiek zagadnienia lotnicze byly tak rozezlonko-
wane, bo w 5-ciu ministerstwach. Rozpoczyna sie wtedy
potezna kampania prasowa, trwajgca przez irzy lata,
w sprawach lotnictwa podzielona na dwa obozy zasadni-
cze. Jeden, liczniejszy i bardziej agresywny, zadal usamo-
dzielnienia lotnictwa (potem juz calkiem komkretnie mi-
nisterstwa lotnictwa), drugi za$ krytykujac ministerstwa
lotnictwa w Anglii i Italii zwalczal ten projekt we Fran-
cji. Réwnoczeénie trzy ministerstwa: wojny, marynarki
i kolonij, wypowiadaly si¢ przeciw projektowi stworze-
nia ministerstiwa lotnictwa. Po dlugich tarapatach, jakie
przechodzi polityka lotnicza i wspomniany departament
w ministerstwie handlu, zblizal sie powoli okres wyzwo-
lenia lotnictwa. Nad bezpanska polityka lotnicza lituje
si¢ minister handlu Bokanowski i zglasza wobec Rady
Ministréw gotowoéé opieki z ramienia swego resortu nad
zagadnieniami lotniczymi. Lotnictwo cywilne przechodzi
catkowicie pod jego egide, lecz niedlugo potem ginie mi-
nister Bokanowski w katastrofie lotniczej. Ta krwawa
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ofiara rozpetuje olbrzymia burze nad lotnictwem fran-
cuskim. Prasa prawie jednogloénie domaga sie stworzenia
ministerstwa lotnictwa, przypisujac wszystkie niepowo-
dzenia w lotnictwie wojskowym, utracone rekordy, upa-
dek sportu lotniczego, — brakowi jednolitoéci i stalosci
polityki lotniczej, tym samym wadom organizacji.

Wysuwa sie wtedy doéwiadczenia wojny 1914—18
i stwierdza coraz bardziej stanowczo, ze loinictwo woj-
skowe mie moze by¢ dzialem pomocniczym w trzech mi-
nistersiwach (wojny, marynarki i kolonij), lecz nalezy
mu przyznaé role samodzielna (jako armii powietrznej),
przy czym nalozyé réwniez trzeba na nie dodatkowo obo-
wigzek wykonywania zadaii pomocniczych dla innych
mimsterstw (wojska, marynarki 1 koloniy). Dnia 5 wrze-
énia r. 1928 Rada Ministréw uchwala stworzenie mini-
sterstwa lotnictwa i na to stanowisko w éwezesnym rza-
dzie Poincaré’go zostaje powolany Laurent Eynae, byly
podsekretarz stanu aeronautyki (deputowany oraz oficer
lotnictwa z czaséw wojny). W ten sposéb zaknficzyl sie
okres przygotowawczy do dzisiejszej formy organizacji
lotnictwa francuskiego.

Obecny okres, kiéry nazwaé mozna by okresem racjo-
nalizacji zagadniefi lotniczych, obfituje w stale udosko-
nalanie sie systemu, scalania polityki lotniczej i budowy
potegi lotniczej Francji. Z chwila objecia wladzy przez
ministra Eynaca, przystepuje on do organizacji swego re-
sortu. Napotyka jednak zdecydowany opér ze strony mi-
nisterstwa wojny, marynarki i kolonii. Te trzy minister-
stwa z reprezentantami swoich sztabéw generalnych nie
cheg sie zgodzié na zasady wysuwane przez Eynaca; uwa-
zaja, ze do ministra lotnictwa nalezeé powinno jedynie
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dysponowanie polityka przemystows, w co wchodzilyby
zaméwienia dla wszystkich rodzajéw lotnictwa wojsko-
wego, kierowanie ta polityka, i dzial techmiczny, bez zde-
cydowanego wplywu na ksztaltowanie si¢ calej polityki
lotniczej (np. kierowanie calym personelem lotniczym).
Ostatnia konferencja o doéé mnegatywnych skutkach ma
ten temat odbywa sie jeszcze dnia 25 wrzeénia, a juz
26 wrzetnia Rada Ministréw uchwala kompetencje mi-
nistra lotnictwa. Dnia 2 listopada r. 1928 zostaje oglo-
szony dekret Prezydenmta Republiki ustalajacy zakres
dzialania ministra powietrza we Franecji. Dekret ten
stwierdza w szesciu artykulach, ze ministrowi lotnictwa
podlega¢ beda: dyrekcja gemeralna aeronautyki i fran-
sportéw powietrznych, lotnictwo wojskowe, marynarki
i kolonialne (art. 1), personel lotniczy wojsk ladowych
i morskich (art. 2), tereny i instalacje lotnicze (art. 3);
budzet lotnictwa bedzie uktadany przez ministra lotnic-
twa zgodnie z wnioskami min. wojny, marynarki i kolo-
nij, oraz stosownie do potrzeb tych ministerstw (art. 4);
zaméwienia i umowy beda sporzadzane przez min. lot-
nictwa (art. 5). Ministersiwo lotnictwa ma oddaé odpo-
wiednie formacje lotnicze do dyspozycji min. wojny, ma-
rynarki i kolonij w celu uzycia ich do taktycznego wsp6l-
dzialania z obydwoma tymi rodzajami wojska.
Organizacja ministerstwa lotnictwa francuskiego zo-
stala przyjeta przez Izbe Deputowanych w dniu 5 gru-
dnia 1928 (referowal ja w parlamencie referent budzetu
lotniczego, deputowany Renaudel). W pierwszych mie-
sigecach r. 1929 ukazywaly si¢ w ,,Journal Officiel* roz-
porzadzenia o orgamizacji ministerstwa lotnictwa oraz
o zakresie dzialania tegoz ministerstwa i organéw jemu
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podlegtych. W ten sposéb Francja ostatecznie wybrnela
z tego chaosu orgamizacyjnego w lotnictwie, zréwnujac
ste pod tym wzgledem z Anglia i Italia.

Administracja centralna Ministerstwa Lotmictwa we-
dlug rozporzadzenia z dnia 20 stycznia r. 1929 przedsta-
wia sie nastepujaco 1:

1. Gabinet ministra
Biuro kurieréw, archiwum i szyfréow
» informacyjne
» propagandy, przedstawicielstw i odznaczer
Inspektoraty: inspektorat generalny wojsk lotni-
czych, inspektorat gemeralny techmiczny
II. Sekretariat generalny
III. Generalna dyrekcja techniczna
IV. Szef aeromautyki wojskowej
V. Dyrekeja persomelu, podleglego szefowi lotn. (aero-
nautyki) wojsk.

VI » materiatu, podleglego szefowi lotn. (aero-
nautyki) wojsk.
VIIL ” lotnictwa handlowego
VIII. " kontroli, budzetu i generalnej rachun-

kowoéci. Sklada sie ona z:

a) Poddyrekeji budzetu i rachunkowoéci generalnej,

b) » personelu i materialu administracji
centralnej, spraw robotniczych i emerytur.

Sluzbe meteorologiczng w instytucie podporzadko-
wano bezpoérednio ministerstwu lotnictwa. Kilka zmian
wewnetrznych nastapito pézniej, przewainie w dziale lot-

1 Ogloszona w ,Journal Officiel“ z 20 stycznia 1929.
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nictwa wojskowego, ktérego podleglosé jest ujeta specy-
ficznie przy pomocy podleglosci taktycznej od Sztabu
Generalnego francuskiego oraz ministra obrony marodo-
wej. Sprawy personalne oraz materialowe lotnictwa woj-
skowego s3 samodzielnie nadal rozwigzywane w lonie mi-
nisterstwa lotnictwa. Tacy ministrowie lotnictwa, jak
Laurent Eynac, Coti i Denain, byli wyrazem tej samo-
dzielnoéci zagadmien lotniczych, tak w rzadzie, jak
1 w parlamencie francuskim.

Tak sie przedstawia obraz prawno-administracyjnej
strony lotnictwa Francji, dzi§ jednej z pierwszych poteg
powietrznych Swiata. Francja jako twoérczyni idei lotw,
walczac o najwyzsza wladze lotnicza, swym ciezkim i bo-
haterskim doéwiadczeniem daje przyklad, ze warto po-
nies¢ i najwieckszy trud dla tak wysokich celéw.

Niemey

Krajem o bardzo interesujgcej i pouczajacej struktu-
rze organizacyjnej oraz prawno-administracyjnej zagad-
nien lotniczych jest Rzesza Niemiecka. Charakterystyezny
w tym wzgledzie jest juz okres przedwojenny, wskazu-
jacy na przygotowanie orgamizacyjne wladz. Niemcy sg
pierwszym krajem na éwiecie, ktéry zorientowal sie zna-
komicie w wartoéciach lotniectwa dla zadahn wojny. Juz
w 1. 1902 Sztab Generalny niemiecki pod osobistg kon-
trola generala Schlieffena, szefa Sztabu Generalnego
i spadkobiercy wielkich idei Moltkego i Clausewitza, ba-
dal przy wspéludziale hr. Zeppelina mozliwoéei uzycia
owczesnych balonéw sziywnych sterowych dla potrzeb
armii. W niedlugi czas potem zdecydowano si¢ na bu-



161

dowe kilku balonéw sterowych dla armii, a pokazy ste-
roweéw Zeppelina we Friedrichshafen oraz pokazy po
catej Rzeszy zasilaly fundusz zeppelinowski tak samo,
jak inne imprezy zasilaly fundusz Flottenvereinu na lo-
dzie podwodne. Réwnoczeénie Aeroclub von Deutschland,
istniejacy od r. 1905, prowadzi w calych Niemczech ol-
brzymia propagande sportu balonowego (balonéw wol-
nych). Niemey staja sie tez w latach 1909—14 krajem,
posiadajacym majwicksza iloéé klubéw balonowych (64),
ktére rozporzadzaly bardzo licznym sprzetem w balonach
wolnych. Sport ten staje si¢ bardzo powszechny w calej
Rzeszy. Wmet przybywa nowy czynnik (od 1909 r.) za-
gadnienia lotniczego, a jest nim samolot. Kluby balonowe
niecheinie odniosly si¢ do samolotu, jako do czynnika
sportowego. Propaganda wiec i organizacja lotnictwa po-
wstaje dzigki wojsku i nielicznym zwolennikom samolotu,
takim w pierwszym rzedzie, jak inz. Gustaw Euler (pro-
fesor i konstruktor). Oddzialy wojskowe lotnicze i piloci
cywilni przeprowadzali pokazy lotnicze, kluby za$ po-
kazy i konkursy balonowe. Ze wzgledu na potrzeby lot-
nicze wydawano w okresie przedwojennym dekrety re-
gulujace zegluge powietrzna ! (poczynajac od r. 1910)
i przygotowano projeki ustawy lotniczej, ktéra miala byé
jesienia r. 1914 ostatecznie rozpatrzoma i ogloszona. Od
1. 1911 isinieja organizacyjnie wojska lotnicze i balonowe
podlegle inspekeji ,,Kraftfahrttruppen®, ktérych przed-
stawiciele w czasie wojny batkanskiej przeprowadzili wy-
czerpujace studia uzycia lotnictwa dla celéw wojny.

1 Patrz tom I, str. 65.

Prawo lotnicze (Okres powojenny) 11
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Data 1 X r. 1913 stanowi pierwsza historyczna date
dla organizacji broni powietrznej Rzeszy. Oddzialy lot-
nicze podlegaly tzw. Inspektion der Verkehrstruppen,
w kiérej tworzy si¢ Inspektion des Militdrischen Luft
und Kraftfahrtwesens.

W dniu wybuchu wojny w r. 1914 Niemcy wystawiaja
41 oddzialéw lotniczych na froncie o 218 samolotach,
25 Zeppelinéw oraz 100 balonéw wolnych i na uwiezi,
co w niedlugim czasie podwajaja. Przygotowania przed-
wojenne i organizacja lotnictwa miemieckiego od pierw-
szych dni wojny sa witedy najlepszymi wzorami dla
wszystkich parnstw walezgeych. Znakomita ta organizacja,
ktorej szczegély pomijam, wyrazala sie w sposob naste-
pujacy. Front znajdowal sie od 15 III 1915 pod wspélnym
dowédziwem, izn. wszystkie lotnicze oddzialy na fron-
cie podlegaly jednemu dowédey (Feldflugchef), ktérym
zostal podpulkownik Thomsen. Organizacja tyléow lot-
nictwa, tzn. zaopatrzenie techniczne, uzupelnienie per-
sonalne i zagadnienia przemyslowe (Flugzeugmeisterei),
ktérg kierowal major Wagenfithr — wszystko to podle-
galo dowédey lotnictwa, ,,Kommandierender General der
Luftstreitkrifie (od 8 X 1916), ktérym zostal miano-
wany general von Hoepmner. Od 1916 r. cale lotnictwo pod-
porzadkowano generalowi von Hoepnerowi, przy czym
lotnictwo frontowe oddano pod dowédztwo putkownika
Thomsena; lotnictwo za$ ma tylach, zgrupowane w mini-
stersiwie wojny, objelo caloéé zagadnienn lotniczych
w kraju. Kierownictwo skupialo cala polityke przemy-
stowa lotniczg, strone personalna, tak uzupeliajaca jak
i wyszkoleniowa, i wszystko, co mogle stanowié dzialy
lotnictwa. Ta centralizacja zagadniet lotniczych w jed-
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nych rekach dawala znakomite wyniki, gdyz walczaey
front lotniczy wiedzial zawsze o tym, ze dla niego pra-
cuja tyly stosownie do potrzeb frontu. Ta znakomita or-
ganizacja instytucji przemyslowych techniczno-nauko-
wych, pracujgeych dla lotnictwa (aczkolwiek oficjalnie
zniesiona traktatem wersalskim) przetrwala diugo, stajac
sie w okresie powojennym kregostupem dla nowocze-
snych metod pracy i polityki lotniczej. W powietrzu
Niemcy, walczac na tylu frontach w czasie wojny Swiato-
wej, byli zawsze strong atakujgcg, czego dowodem bom-
bardowanie stolic przeciwnikéw (Paryz i Londyn); moz-
na twierdzié, ze wszedzie posiadali faktyczng przewage
w przestworzach. Wlaiciwie i na zachodnim froncie nie
zostali przewaga przeciwnika w powietrzu pobici, —
w kazdym badZ razie przez caly okres wojny byli pod
wzgledem lotnictwa réwni aliantom, a w niektérych okre-
sach czasu posiadali nawet przewage. Ten poziom lotnic-
twa zawdzigczaja Niemcey swej organizacji, polegajacej na
scentralizowaniu wszystkich spraw lotniczych w jednych
rekach.

Te dwa omoéwione okresy, tj. przedwojenny do chwili
wybuchu wojny, oraz wojenny, ktéry nalezy zakoriczyé
podpisaniem traktatu wersalskiego, sa przykladem zna-
komitej, a zarazem prostej organizacji i administracji,
wprowadzajacej lotnictwo niemieckie do wojny bardzo
dobrze przygotowane oraz pierwszorzednie walczace
w czasie samej wojny. Nie przytaczam calego szeregu do-
wodéw na to (w czeSci poruszylem ten problem przy
omawianiu lotnictwa Francji), a jedynie odsylam do bo-
gatej literatury, dotyczacej wojny Swiatowej. Wszysey
znawcey organizacji zgodnie podkreslaja pierwszorzedny

11
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system orgamzacyjno-administracyjny lotnictwa niemiec-
kiego z tych dwdch okreséw.

Okres powojenny, a zarazem itrzeci w naszym rozpa-
trywaniu, stanowi jeden nieprzerwany cigg systemu or-
ganizacyjnego przystosowywania lotnictwa do potrzeb na-
rodu niemieckiego, mimo waskich ram narzuconych przez
traktat wersalski, znoszacy loiniciwo wojskowe a uznajacy
lotnictwo cywilne w minimalnym zakresie. Od pierwszej
chwili ograniczen lotniczych, narzuconych na Niemey,
przerzucaja oni caly cigzar zagadnied lotniczych na lot-
nictwo sportowe i komunikacyjne. W chwili, gdy sa
stwarzane najwazniejsze akta prawne miedzynarodowe
dla unormowania zeglugi powietrznej, Niemcy jako po-
bici stale wyczekuja okazji. Réwnoczeénie zawieraja
umowy lotnicze z panstwami neutralnymi z czaséw wojny
§wiatowej. Do tej pracy dodaja swemu lotnictwu takze
wewnetrzng strukture prawna. Pamietamy pierwszy za-
rys prawa lotniczego niemieckiego z r. 1914. W dniu 31
stycznia tegoz roku zostal on przediozomy przez Bundes-
rat Reichstagowi, kiéry ma posiedzeniu 12 marca 1914 r.
uznal koniecznoséé uzupelnienia tego zarysu przez spe-
cjalng komisje. Uzupelnienie to jednak nie mastapilo
wskutek wybuchu wojny. Zanim ograniczenia trakiaiowe
staly sie prawem obowiazujacym, w dziedzinie uregulowa-
nia zycia prawnego loinictwa dokonano nastepujgcych ak-
téw prawnych: w dniu 26 listopada r. 1918 wydaje rzad
tymezasowe przepisy o uregulowaniu Zzeglugi powietrz-
nej; na ich podstawie w dniu 4 grudnia — rozporzadze-
nie powolujace tzw. Reichsluftamt. Ten urzad reguluje
7 grudnia tymczasowe zasady prawa lotniczego, kiére po-
zostaja w mocy do ogloszenia ustawy. Urzad lotniczy zo-
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staje w r. 1919 powigkszony o zagadnienie motoryzacyjne
1 witedy nazwa jego ulega zmianie na Reichsamt fur Luft
und Kraftfahrtwesen. Ustawa z 3 stycznia r. 1920 uprawo-
mocnia rzagd do przepracowania zagadmiehd zeglugi po-
wietrznej i przeniesienia tych spraw z ministerstwa spraw
wewnetrzny h do innej wladzy. W dniu 9 stycznia 1920
zostaje siworzone na podstawie rozporzadzemia rzgdu
Reichsverkehrsministerium oraz ustalony jego zakres
dzialania. Podzial wewnetrzny tego ministerstwa przewi-
dywal trzy oddzialy. Oddzialowi trzeciemu zostaly prze-
kazane zagadnienia lotnicze wraz z calym dzialem moto-
ryzacji i nazwano go Abteilung III fiir Luft und Kraft-
fahrwesen; gdy zaé w roku 1926 zagadnienia motoryza-
cyjne wydzielono z tego oddzialu i pozostalo w nim samo
lotnictwo, wtedy i mazwa zostala zmieniona na: Abtei-
lung L. fiir Luftfahrtwesen (Luftfahriabteilung). W mie-
dzyczasie oddzial ten juz w r. 1921 przygotowuje zarys
prawa, ktéry w dniu 8 lipca zostaje przedlozony Reichs-
tagowi jako projekt ustawy lotniczej. Zarys ten zostal
przez Reichstag przepracowany i w dniu 18 lipca r. 1922
przyjety wiekszoécig dwéch trzecich gloséw. Jako ustawe
ogloszono go w dniu 1 sierpmia r. 1922. Sklada si¢ ta
ustawa z trzech rozdzialéw (Abschnitt) o treéci nastepu-
jacej: I rozdziat (Luftverkehr) Zegluga powietrza, IT roz-
dzial (Haftpflicht) Odpowiedzialnoéé, III rozdzial
(Strafvorschriften und Schlussbestimmungen) Postano-
wienia karne i koncowe. Tak wige juz w r. 1922 ustalaja
Niemcy zasady prawne dla swego lotnictwa i precyzuja
zagadnienia polityczne loinictwa doby obecnej. Scentra-
lizowane one byly w ministerstwie komunikacji, zas or-
ganem dla nich byl specjalny wydzial lotniczy ,,Abtei-
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lung fir Luftfahrt“, obejmujacy catkowity nadzér nad
lIotnictwem cywilnym. W ten sposéb ujete byly zagadnie-
nia komunikacji lomiczej (ktéra panstwo wybitnie sub-
wencjonuje), organizacja przyziemi lotniczych (lotniska,
ladowiska, oéwietlenie, latarnie dla komunikacji nocnej),
popieranie wiedzy lotniczej wraz z propagowaniem
w ogéle lotnictwa, nadzér mad techniczna strong i samym
technicznym rozwojem lotnictwa, nadzér przemystu lot-
niczego wraz z kontrola ruchu itp. Wydzial lotniczy
w ministerstwie komunikacji byt faktycznie wladza wy-
konawcza w dziedzinie loinictwa Rzeszy. Prowadzil on
de facto caly polityke lotnicza panstwa. Jege kierowni-
kiem byl bez przerwy radca ministerialny Brandenburg
(byly major lotnictwa z czaséw wojny), kitérego poprzed-
nikiem, na tym stanowisku tylko przez krétki czas byl
inz. August Euler, pilot i konstruktor, jeden z pierwszych
niemieckich budowniczych lotnictwa. Wydziat ten dazielil
sig na referaty, ktérych ilosé nie byla stala i zalezala od
programéw i budzetu. Jako organ doradezy wydzial po-
siadal rade, ktéra dawniej nosita nazwe ,Deutscher
Reichs-Luftrat“, pézniej ,,Beirat fiir Luftfahrtwesen®. Ta
rada posiadala swa tradycje pracy z okresu wojny éwia-
towej; wtedy stala si¢ ona rada opiniodaweza dla wyda-
wanych rozporzadzen lotniczych. Podczas wojny Yacznoéé
lotnictwa wojskowego z uczelniami, laboratoriami i fa-
brykami utrzymywal arsenal lotniczy (Flugzeugmei-
sterei). Na czele tegoz stal madzwyczaj zdolny oficer,
major Wagenfiihr. Zawigzala sie¢ wtedy olbrzymia wspél-
praca, do ktérej weiggnieto okolo 600 inzynieréw i kon-
struktoréw calej Rzeszy. Ci zbierali sie co kilka miesiecy
w Berlinie na kilkudniowa konferencje obradujaca mad
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wzmozeniem produkeji przemystu podczas wojny. Trak-
tat wersalski skreslit wprawdzie calkowicie lotnictwo
wojskowe, ale wezly zadzierzgnigte przez tych ludzi pod-
czas wojny daly impuls do zrzeszenia, tzaw. ,,Wissen-
schaftlicher Verein fur Luftfahrt“, posiadajacego swdj
organ ,Zeitschrift fiixr Flugtechnik und Motorlufischif-
fahrt*, Ci ludzie, pracujacy stale dla posigpu lotnictwa,
przez swoje zjazdy oddaja olbrzymie uslugi Reichsver-
kehrsministerium.

1lo4é czlonkéw tej rady w r. 1914 wynosita 35 oséb
i nie byla stala, a czlonkowie byli wtenczas mianowani
przez ministra komunikacji. Rada ta podzielita swa prace
mna écifle doradezg, jake poézniejszy ,,Beirat fiir Luft-
fahriwesen®, i na ,yder deutsche Luftrat®. Luftrat objal
naczelnag wladze sportowo-lotniczg, tylko w czeéei réwna
kompetencji aeroklubéw innych panstw. De facto Luft-
rat stal si¢ organem mnadzorezym sportu lotniczego, prze-
prowadzajac réwnoczefnie wojskowe przysposobienie lot-
nicze. Luftrat skfadal sie z delegatéw mastepujacych or-
ganizacyj: Aeroclub von Deutschland, Verband der Luft-
fahrtzeugindustrieller, Deutsche Luftfahrt i Wissenschaft-
liche Gesellschaft fiir Luftfahrt.

Abteilung fitr Luftfahrt, nadzorujac techniczng i do-
$wiadezalng strone lotnictwa, posiadala do tego celu jako
swoje organa imstytuty doSwiadezalne. Najwiekszy taki
instytut: ,,Deutsche Versuchsanstalt fiir Luftfahrt*
w Adlershofie, jest gléwnym oérodkiem doswiadczalnym
(subwencjonowanym précz rzadu przez miasta, samo-
rzady i kraje zwigzkowe).

Najwazniejszg praca, jaka przeprowadzila ,,Abteilung
fir Luftfabrt“, byla orgamizacja przemyslu lotniczego
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i uzgadnianie z Reichswehrministerium prac dla wymo-
géw obrony panstwa. W ten sposéb tworzone byly pod-
stawy lotnictwa wojskowego, tym bardziej, Ze po 5 maja
1926 r. 36 dawnych pilotéw, stuzacych obecnie w Reichs-
wehrze, otrzymalo prawo stalego tremingu. Nadto przez
6 lat, tj. od 1926 do 1931, Reichswehra mogla rocznie
szkoli¢ 6 pilotéw i 50 o0séb ogélnie z policji lotniczej.
Réwnoczeénie zezwolono, wprawdzie w ograniczonych ra-
mach, na organizacje¢ jednostek obromy przeciwlotniczej.
Wydzial lotniczy jako organ ministersiwa komunikacji,
na zewnatrz o waskich ramach, przeprowadzal jednak
calo§é zagadnien lotniczych, z ktérych najwazniejsze byly
militarne, a to: szkolenie kadr lotniczych, czyli utrzymy-
wanie stalego kontyngenmsu dla armii, i utrzymywanie
w aktualnoSci wojennego przemystu lotniczego.

Specjalny charakier miala sluzba bezpieczenstwa, or-
ganizacja lotniskowa i sluzba radiotelegraficzna lotnicza.
Organem wydzialu lotniczego w tych sprawach byla
sZentralstelle fiir Flugsicherung®.

Sprawy lotnicze w poszczegdlnych krajach Rzeszy
przydzielane byly bezpoérednio odpowiednim minister-
stwom. Np. Prusy skupialy te sprawy w ministerstwie
handlu, inne panstwa w ministerstwie spraw wewnetrz-
nych.

Nadzér nad sprawami lotnictwa znajdowa! w Rzeszy
specjalne swe ujecie. Sprawowal go bowiem osobny or-
gan, tzw. policja loinicza. Jej naczelng wladza przelo-
zong bylo pruskie ministerstwo spraw wewmegirznych. Po-
licja lotnicza nie byla organem wykomawezym wydzialu
lotniczego w Scislym tego slowa znaczeniu. Dzi§ podlega
ona juz ministerstwu lotnictwa. Statut organizacyjny tej
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policji nie obejmowal wszystkich krajéow zwigzkowych.
Oparty on byl calkowicie na dekrecie rzadu pruskiego
z dnia 24 V r. 1922, stwarzajacym tzw. ,,Luftpolizeiiiber-
wachungsdienst”. Charakter policji lotniczej wykazuje
bezwzglednie znamiona militarne. Z dniem 1 X 1922
zlikwidowano eskadry policyjne. Zadania policji lotni-
czej polegaly na kontroli:

1) w zwiazku z bezpieczeristwem lotu (zdolnoéé stat-
kéw powietrznych),

2) przepiséw odnoénie do transportu sprzetu i ma-
terialéw zakazanych, jak broni, aparatéw foto- i kinofo-
tograficznych, radio,

3) ksiazek pokladowych,

4) dyploméw i éwiadeeiw uprawniajgeych do prowa-
dzenia statkéw powietrznych (piloci),

5) paszportéw i identyeznoSei pasazerdw,

Do jej obowiazkéw malezalo réwniez:

6) prowadzenie statystyki lotniczej wraz z ewidencja
lotnicza,

7) nadzorowanie porzadku lotniskowego tak w dzien,
jak i w nocy, szezegblnie nadzorowanie sprawnego funk-
cjonowania oéwietlenia lotniskowego,

8) poérednia piecza nad szkolami lotniczymi.

Policja lotnicza podlegala w krajach Rzeszy bezpo-
érednio nadprezydentowi prowincji przez specjalnego
oficera policji lotniczej. Taka organizacja obowigzywala
nie tylko w Prusach (11 okregéw policji lotniczej), ale
takze w innych panfstwach zwigzkowych Rzeszy. Mili-
tarny charakier tej policji kaza jeszcze stwierdzié, poza
oficjalnymi zadamiami policji lotniczej, takze zadamia
nieoficjalne, jak prowadzenie calej ewidencji i elabora-
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16w mobilizacyjnych lotnictwa wojskowego. Naprowadza
na ten fakit militarnego charakteru policji moznoéé
szkolenia si¢ czlonkéw policji w pilotazu i postugiwanie
si¢ samolotami dla celéw stuzby. Nadto szereg oficeréow
policji malezal do organizacyj loimiczych mlodziezy
i bral zywy udzial w lotnictwie sportowym, a nawet ofi-
cerowie policji lotniczej byli czlonkami Luftratu.
Organizacja lotniczych wladz niemieckich nie zamy-
kala sie wylacznie w ramach organéw oficjalnych, maja-
cych na celu nadzér, opieke i subwencjonowanie lotnic-
twa. Istnialy bowiem zwiazki, ktére reprezentowaly pewne
odrebne interesy i polityke pewnych dziatéw. Do takich
nalezaly przede wszystkim: dawny ,,Verband Deutscher
Luftfahrtzeug Industrieller (rozwiazamy w r. 1927), poéi-
niejszy ,,Verband der Deutschen Luftfahrt Industrie®.
Nie by}t to syndydat wytwérni lotniczych, majacych na
celu polityke przemyslowa i uktadanie konjunktur rynku,
lecz raczej zwigzek, kiéry w pierwszym rzedzie zgrupo-
wywal wytwérnie wokolo rzadu, popieral je i wytyczal
im linie produkcji. Nadto mial ten zwigzek na celu
przeciwstawienie mniejszych wytwérni koncernowi Jun-
kersa, ktory dla przemystu lotniczego niemieckiego otwo-
rzyl rynki zagraniczne, ale tym samym siworzy! konku-
rencje temuz przemystowi tak wewnatrz kraju, jak i za
granicyg. Rzadowi szlo przede wszystkim o mnalezyty kie-
runek polityki przemyslowej, dlatego skupil w r. 1927
12 mniejszych wytwérni i towarzystwo komunikacji lot-
niczej ,,Deutsche Lufthansa®, tworzac z mich zwiazek
przemyslowcéw lotniczych, zaleznych od panstwa. Skon-
cenirowanie uwagi na kilku wytwérniach nie dalo do-
tychezas dobrych rezultatéw, tym bardziej, ze budzety
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oficjalne lotniciwa od r. 1929 zmalaly, a tym samym zma-
lal zakres zadafi dla tych wytwérni. Najwainiejsze
jednak zadanie tego badZ co badz péloficjalnego organu
Rzadu Rzeszy stanowilo uirzymanie w gotowosci prze-
mystu lotniczego dla obrony parstwa.

Caloksztalt spraw lotniczych dawniejszych i pézniej-
szych naczelnych organdéw rzadu skupial sie we wszyst-
kich dziedzinach Zycia panstwowego ma programie pracy,
umiejeinie kierowanej w nastepujacych kierunkach:

1) Organizacja gotowoSeci bojowej personelu lotni-
czego (Deutscher Luftrat) przy pomocy min. oéwiaty,
min. przemystu i handlu oraz min. kom., przez zjednc-
czenie zwigzkéw 1 towarzystw w dwéch oérodkach sportu:
»Ring der Flieger® i ,,Deutscher Luftfahrt Verband®.

2) Organizacja nauki dla celéw lotnictwa (przez po-
pieranie postepéw tak na polu technicznym, tj. konstruk-
cyjnym i dodwiadczalno-teoretycznym, jak i na polu
ogélno naukowym: zaliczyé tu nalezy dzial nauk ekono-
micznych, instytut prawa lotniczego 1, instytut meteoro-
logiczny itp.).

3) Organizacja przemystu dla celéw lotnictwa (szcze-
gélnie wojennego) przez: a) sposoby udoskonalenia kon-
strukeji metalowej celem przejécia do wytwérczoéci ma-
sowej; istnieja w tej materii specjalne studia i instrukeje
niektérych fabryk (np., by caly platowiec budowaé z 2—3
czeéei takich samych, ktére by moina zawsze i szybko
wymienié i uzupelnié), b) problem przenoszenia wy-
twérni lotniczych do imnych panhstw filogermanskich,

1 8p. prof. dr Otto Schreiber, obecnie prof. dr Hans Oppikofer.

Instytut mieécil sie¢ do r. 1935 w Krélewcu, obecnie zaé znajduje
si¢ w Lipsku.
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¢) rozwijanie lotnictwa cywilnego we wszelkich formach
(sportowego, turystycznego, szybowcowego, handlowo-
transportowego), by stworzy¢ przy pomocy swoich wyro-
héw i wysokiego poziomu ogélne zapotrzebowanie na
wszystkich rynkach éwiata.

4) Organizacja polityki zagranicznej i przygotowanie
polityczne i militarne lotnictwa niemieckiego (przez od-
powiedunio zawierane konwencje, ustawodawstwo itd.).

Zasada centralizacji wladz zostala w Niemeczech cal-
kowicie przeprowadzona, przy czym ,,Abteilung fiir Luft-
fahrt w Verkehrsministerium jako naczelny organ wy-
konawezy byl glownym kierownikiem polityki i spraw
lotniczych Rzeszy.

Usprawnianie strony administracyjnej i organizacyjnej
tej wladzy lotniczej wprowadzito w calym marodzie zau-
fanie do lotnietwa a tym samym us$wiadomienie sobie
wlasnej sily w tej dziedzinie. Réwnoczeénie odbywa sig
w spoleczenstwie niemieckim konsolidacja wewnetrzna.
Na czele Rzeszy zjawiaja si¢ coraz silniejsi ludzie, kté6-
rzy wobec Swiata wysuwaja gotowoéé do wykonywania
traktatéw, lecz réwnoczeénie zadajag réwnouprawnienia
Rzeszy na terenie miedzynarodowym. Wejécie do Ligi
Narodéw, aczkolwiek chwilowe, stwarza miraze realnej
wapolpracy nawet we Francji. Méwi si¢ o wejéciu Rzeszy
do C. I. N. A., robi si¢ odpowiednie przygotowanial ze
wzgledu na znaczenie Niemiec na arenie sportu lotni-
czego. Ich wejscie do F. A. 1., ich udzial w Challenge’ach,
i ich dwukrotne zwyciestwa w nich zdaja si¢ to potwier-

1 Okres 1928—30; przypominam artykul dra Wegerdta i innych
na ten temat w prasie niemieckiej oraz w prasie lotniczej francu-
skiej i angielskiej.
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dzaé. Tymczasem buduje si¢ od dziesigciu lat rekoma
mlodziezy, szybowniciwem. i sportem lotniczym, potezne
skrzydla calego narodu. Sport lotniczy niemiecki, aczkol-
wiek rozwija sie w licznych komérkach organizacyjnych,
jednak dzieki wynikom pracy kroczy w pierwszym. sze-
regu z najpoteZzniejszymi panstwami éwiata. Loinictwo
sportowe stalo sie potezna armig powietrzng, ktérej po-
siadanie uwSwiadamia Niemcom ich znaczenie w dziedzi-
nie Jomictwa i wysuwa ich ma jedno z maczelnych miejsc
pomiedzy potegami lotniczymi éwiata.

W miedzyczasie w prasie od dawna omawiane s3 za-
gadnienia polityki loiniczej z punktu widzenia koniecz-
noéci stworzenia naczelnego organu wykonawczego o cha-
rakterze ministerstwa. Wreszcie rzad narodowo-socjali-
styczny zrywa z dawnymi metodami i tworzy z dniem
30 stycznia r. 1933 komisariat Rzeszy dla spraw loiuic-
twa. Na to stanowisko kanclerz Hitler powoluje bylego
dowédee grupy myéliwskiej Richthofena — kapitana-pi-
lota z czaséw wojny, Goeringa, réwnoczesnego premiera
Prus, w charakterze ministra Rzeszy w stopniu generala,
za$ von Milcha, czlonka zarzadu Deutsche Lufthansa, mia-
nuje podsekretarzem stanu tego komisariatu. Natych-
miast nastepuje reorganizacja dawnego urzedu, na czele
ktérego stal przez szereg lat dyrektor ministerialny Bran-
denburg, ktéry posiadal wiele zaslug jako zapobiegliwy
pracownik na terenie wewnetrznym i miedzynarodowym.
Dotychezasowe ramy organizacyjne zostaly uznane przez
Hitlera za niewystarczajace przede wszystkim ze wzgledu
na polityke budzetows, na ktéra dawny dyrektor urzedu
lotniczego Rzeszy mnie posiadal odpowiedniego wplywu.
Zostaje wytkniety program prac, kiéry przekreélajac
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dotychczasowe normy traktatowe, w pierwszym rzedzie
tzw. dyktat wersalski, ma zapewnié narodowi niemiec-
kiemu odpowiednie prawa w powietrzu, tzn. stworzyé bez-
pieczenstwo powietrzne pafisiwa. Réwnoczeénie wysuwa
si¢ hasto rozbrojenia wszystkich pafistw w powietrzu.
Rozpoczyna si¢ wige rozbudowa lotnictwa wewnatrz Rze-
szy przez zespolenie wysitkéw calego narodu dla wspél-
nej pracy 1. Pierwszym terenem, ktoérego dotknela reorga-
nizacja, jest sport lotniczy. Zniesiono dotychczasowy or-
gan naczelny dla spraw tego sportu: ,,Der Deutsche Luft-
rat“ (w dniu 12 kwietnia 1933), uwazajac go za zbedny
parlament, a uznajae tylko koniecznoéé jednego kierow-
nictwa, Wwyposazonego w odpowiednia egzekutywe.
Z dniem 25 marca r. 1933 zostaje powolana nowa orga-
nizacja: ,,Deutscher Luftsportverband®“ (D. L. V.). Na jej
czele staje oficer lotnictwa z czaséw wojny, Bruno Loer-
zer 2. Wszystkie dotychczasowe organizacje zostaja roz-
wigzane précz ,,Aeroclub von Deutschland®, kiéry nadal
zostaje organem reprezentujacym niemiecki sport lotni-
czy na zewnatrz, a tworzy si¢ 15 grup terytorialnych.
Te grupy terytorialne razem z Aeroclubem jako centralg
moga byé jedynie czlonkami D. L. V. Wewnatrz grup
istnieje pelny samorzad; précz obowigzku podlegloéei
naczelnemu prezydium winny one takze staé na gruncie
narodowym. Calo$é zagadnietr sportu loimiczego po roz-

1 Organ lotniciwa niemieckiego ,Die Luftwacht“ podaje z tej
driedziny szereg znakomityeh materialéw, szczegélnie artykuly re-
daktora A. Kirschnera.

2 Jeden z wojennych lotnikéw niemieckich, odznaczonych naj-
wyzszym odznaczeniem pour le merite.
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wigzanin Luftrat przejela ,,Oberste Deutsche Luftsport-
kommission (O. D. L.). Ten okres organizacyjny, kiéry
szybko przeksztalcil wewnetrzng strukiure lotnictwa
sportowego, doprowadzil do jednego z podstawowych
punktéw programu: rozbudowy loinictwa wewnatrz Rze-
szy; kaze on przeto pdjsé dalej dla zapewmienia realno-
éci wytknietym poprzednio zamierzeniom w zakresie roz-
budowy lotnictwa. W ciagu kwietnia r. 1933 krystalizuje
sie ostateczna forma organizacyjna ministerstwa lotnic-
twa. Dnia 28 tegoz miesigca kanclera Hitler przekszialca
dotychczasowy (istniejgey jeden kwartal) komisariat
Rzeszy dla spraw lotnictwa w ministerstwo lotnictwa
i powoluje na stanowisko ministra ponownie premiera
pruskiego Goeringa. O iej mominacji na amach ,Luft-
wacht“ tak powiada redaktor Kirscher: ,,W osobie mi-
nistra Goeringa dano lotnictwu niemieckiemu kierow-
nika, ktéry daje rekojmie, ze Niemcy w przyszlosci
znéw — réwmouprawnione z innymi narodami — kro-
czy¢ beda na czele narodéw uprawiajacych lotnictwo®.

Ramy organizacyjne dzisiejszego niemieckiego mini-
sterstwa lotnictwa zostaly rozbudowane na szkielecie
dawnego wydzialu lotniczego ministerstwa komunikacji.
Ministerstwo Lotnictwa, siworzone dekretem Prezydenta
Rzeszy dnia 28 kwietnia r. 1933, sklada si¢ z szeéciu de-
partamentéw:

I. Departament komunikacji lotniczej oraz spraw
prawnych (dyrektor Fisch). Dzieli si¢ na 8 wydzialéw:
1) miedzynarodowego prawa lotniczego i uméw lotni-
czych, 2) niemieckiego prawa lotniczego, do ktérego wlg-
czono sprawy: paszportowe, wwozu i wywozu, 3) poriéw
lotniczych i ruchu lotniczego, 4) sterowcowy, 5) spraw
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Lig1 Narodéw i rozbrojenia lotniczego, 6) komunikacji
lotniczej, 7) statystyki i prasy, 8) nadzoru i policji lot-
niczej.

I1. Departament techniczny (kierownik radea Miittig-
Hofmann). Dzieli sig¢ na 6 wydzialéw: 1) badan, wyna-
lazkéw, zagadniei naukowych i wystaw, 2) studiéw nad
prototypami platoweéw i silnikéw, 3) studiéw mad pro-
totypami hydroplanéw i instrumentami pokladowymi,
4) ogoélnych spraw przemyslu, normalizacji i spraw su-
roweoéw, 5) fabrykacji seryjnej sprzetu i subwencyj eks-
portowych, 6) zagadnienia budowy sterowcéw i silnikéw
do nich.

II1. Departament gospodarczy (kierownik radca Pon-
zeram). Dzieli sie¢ na 5 wydzialéw: sprawy ogélno-admi-
nistracyjne, personalne, prawno-publiczne, budzetowe
i finansowe.

IV. Departament sportu lotniczego i wyszkolenia (kie-
rownik radea dr Ziegler); wyszkolenia szybowcowego
(pilot v. Gronau).

V. Departament obrony przeciwlotniczej (kierownik
radeca Knipfer); tu utworzone jest szefostwo tzw. ,,Haus-
Tuftschutzgruppe®.

VI. Departament uzbrojenia zakonspirowany.

Do ministerstwa lotnictwa weielono calkowicie sprawy
badan techniczmych lotnictwa w tzw. urzedzie ,Reichs-
amt fiir Luftsicherung® (naczelnik dr Wegerdt).

Hitler tworzac ministerstwo lotnictwa wyswobadza
lotnictwo Rzeszy z jakichkolwiek mozliwoéci ograniczen
traktatowych. W ciagu dwéch lat przygotowuje sie w Rze-
szy ostateczne zrzucenie wiezéw traktatowych, ktérym
jest wprowadzenie powszechnej sluzby wojskowej
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(r. 1935). Réwnoczesnie powstaje armia powietrzna, pod-
legla bezpoérednio ministrowi lotnictwa.

Pierwszy minister lotniciwa Rzeszy, general Goering,
wprowadzajac do tego resortu hitlerowcéw, przebudowal
tylko personalnie trzon administracyjny, dawna za$ poli-
tyka lotnicza nabrala poteiniejszego znaczenia. Niekiére
dzialy lotnictwa cywilnego otrzymaly szersze ramy orga-
nizacyjne, a loinictwo wojskowe nowa szate; uczyniono
mianowicie wszystko zaleznym bezposrednio od ministra.
Najdobitniej dalo si¢ to odezué w organizacji sportu lot-
niczego, przemyslu lotniczego i armii powietrznej. Z wy-
niku prac ministerstwa lotnictwa dzi§ juz widaé¢ rezul-
taty pewnoéci i zdecydowanych pociagnieé niemieckiej
polityki lotniczej.

Ostatecznym objawem wusprawnienia wszystkich za-
gadnienn prawnych jest wydanie poprawionego tekstu
ustawy (ze wzgledu ma wuzupelnienia poczynione od
r. 1922) pt. Luftverkehrsgesetz (1936), Neufassung vom
21 August 1936, Reichsgesetzblatt 1936, Teil 1. Nr. 78.
8. 653 {f. Nowe brzmienie tej ustawy, obejmujacej 34 pa-
ragrafy, rézni si¢ bardzo drobnymi zmianami od ustawy
z 1922, co jest dowodem wysokiego poziomu peoje¢ praw-
nych w dziedzinie lotnictwa.

Idea przygotowania planu orgamizacyjnego maczelnej
wladzy lotniczej Rzeszy, przepracowywana konsekwent-
nie przez 14 lat, zostala wiec calkowicie weielona w naj-
wyzszym organie lotniczym, kierowanym przez generala
Goeringa. Trzeci przeto okres organizacyjny lotnictwa
niemieckiego stworzyl dla rozwoju potegi Niemiec w po-
wietrzu warunki jak najpomyélniejsze.

Prawo lotnicze (Okres powojenny) 12
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W powyzszym skrécie, poSwigconym omoéwieniu or-
ganizacji naczelnych wladz loiniczych, zestawilem cztery
pansitwa, posiadajace dzis ministerstwo lotnictwa, gdyz
uwazam te forme za najlepsza i odpowiadajacg w zupel-
noéci dzisiejszym potrzebom. Poréwnanie etapéw rozwo-
jowych organéw wladz kazdego z tych panstw doprowa-
dzi nas do pewnych wnioskéw, ktére uzupelnimy sobie
dopiero po przegladzie innych systeméw organizacyjnych.
Tutaj musze zaznaczyé, ze pominglem w poprzednich
wywodach jedng z dzisiejszych poteg powietrznych, ktora
jest Rosja sowiecka, tylko dlatego, Ze jej organizacja
oparta jest na zupelnie odrebnych zasadach prawno-ad-
ministracyjnych. W celu wiec usuniecia powstalej w ten
sposob luki przystepuje obeenie do oméwienia interesu-
jacych nas zagadnien w Z. S. R. R.

Rosja (Z. S. R. R)

W okresie przedwojennym oraz w czasie wojny Swia-
towej Rosja carska, ktéra w dziedzinie lotnictwa pozo-
stawala pod wybimmym wplywem francuskim, nie stwo-
rzyla specjalnej komérki organizacyjnej w swych wla-
dzach panstwowych dla zagadnierr lotnietwa 1. Rewolu-
cja, wywracajac stary porzadek wewnetrzny panstwa, doéé

1 W tym okresie czasu znajdujemy w bibliografii rosyjskiej na-
stepujace prace z zakresu prawa lotniczego: Goldenberg, Wo-
zduchoplawanie i prawo. Petersburg 1909. — Sz yf, Wozduchopla-
wanie 1 prawo. Petersburg 1912. — Telesnyn, Ideja mira i wo-
zduchoplawanie. W ,,Trudy obszczestwa mira“. Moskwa 1912—13, —
T en ze, Wozdusznyj sprawocznyk. W ,Ezegodnyk Wserosyjskogo
Aerokluba®. Petersburg 1913. — Klucznikow J. W. prof., Wo-
zduchoplawanie i mezdunarodnoje prawo. W ,Jurydyczeskij Wist-
nyk® 1916, nr. 2, kniga XIV.
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dtugo pozostawiala lotnictwo wylaeznie w ramach orga-
nizacji wojskowej. Takze w czasie wojen rewolucyjnych
i z sgsiadami (1918—1921) na tym polu nie robi sie zad-
nego znaczniejszego wysitku. Dopiero po uregulowaniu
zasadniczych wewnetrznych zagadnien panstwowych przy-
stagpiono w Sowietach do stromy prawno-administracyj-
nej lotnictwa.

Sowiety, stojac na gruncie kapitalizmu panstwowego
oraz zasad komunistycznych, uznaly za stosowne ujaé
prawne zagadnienia lotnictwa w specyficzny sposob. Ich
ustawa z 18 stycznia 1921 r., wydana przez Rade komisa-
rzy ludowych, uznaje jedynie i wylacznie zwierzechnictwo
panstwa nad cala strefz powietrzmg w granicach Z. S.
R. R. i ich wéd terytorialnych. Zasada wolnosci strefy
powieirznej w okresie przedwojennym i porewolucyjnym
byla i jest nadal miepopularna. Jednakze ustawa ta mu-
siala nawigzaé do przestrzeganych w éwiecie norm lotni-
czych. Dlatego tez jej pojecia oparly sie na pewnych
wzorach obcych.

Gléwne zasady dekretu z r. 1921 mieszeza sie w na-
stepujacych punkiach: a) Porty lotnicze, statki pe-
wietrzne i piloci muszg byé wpisani do rejestru (do pre-
wadzenia statkéw powietrznych sa dopuszczone te oseby,
ktére zlozyly poirzebne egzaminy i posiadaja éwiadectwo
pilota; art. 6),

b) Rewolucyjna rada wojenna ma prawo ustalaé
sirefy zakazane, w ktérych latanie jest wzbronione lub
ograniczone pewnymi warunkami (art. 7 do 9),

¢) Bez specjalnego zezwolenia nie mogg byé¢ przewo-
zone aparaty foto, radio, golebie pocztowe, materiaty wy-
buchowe i brofi (art. 10),

12¥
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d) Loty statkéw powietrznych zagranicznych w gra-
micach Z. S. R. R. s3 dopuszczalne na specjalnych warun-
kach (art. 15 do 21),

e) Obowiazek wynagradzania szkéd wyrzadzonych
przez statki powietrzne jest ujety w art. 21 do 25.

Nadto ustawa zawiera ograniczenia, np. dopuszczenie
do wpisu portéw lotniczych, statkéw powietrznych i pi-
lotéw ma byé¢ ustalane przez szefa lotnictwa wojskowego.

W pazdzierniku r. 1922 zostaly wydane dalsze rozpo-
rzgdzenia: o odprawie celnej przy lotach miedzynarodo-
wych, o zdolnosei lotniczej, znakach tozsamosci i sygna-
tach lotniczych. Do 9 II r. 1923 lotnictwo cywilne pod-
legato wladzy szefa lotnictwa wojskowego, a od tej daty
zostala dla niego stworzona specjalna rada.

Tak mniej wigcej przedstawiaja sig¢ dawne zarysy za-
sad prawnych zeglugi powietrznej Rosji sowieckiej. Mimo
ich odmiennej konstrukeji prawnej da si¢ tu jednak
stwierdzié pewne pokrewiensiwo z zasadami miedzyna-
rodowej konwencji lotniczej.

Ostateczne ujecie zasad prawa lotniczego, obowigzu-
jacego ma obszarze ZSRR, zostalo sprecyzowane w ko-
deksie lotniczym, wydanym w dniu 27 kwietnia r. 1932 1,
Ustawa ta obejmuje juz caloéé zagadnien prawnych lot-
nictwa, a uzupelniaja ja jeszcze réine rozporzadzenia wy-
konaweze oraz przepisy wydawane przez wladze lotnicze.
Ostatni tekst kodeksu lotniczego wydany zostal jake obo-
wigzujacy z dniem 7 sierpmia 1935 r. Jego uklad przed-
stawia sie nastgpujaco:

1 Ogloszony w ,,Sobramie zakonow i rasporiazemyy Z. S. R. R«

z dma 14 V 1932, nr. 32, poz. 194 b, ustawa letn. sow. z dn. 27 IV
1932 r
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Postanowienia ogdlne (zwierzchnictwo
nad przestrzenia powietrzng w granicach
ZSRR, nad ladem, wodg i wodami przy-
brzeznymi).

Cywilne statki powietrzne.

Zaloga cywilnych statkéw powietrznych.
Warunki pracy i odpowiedzialnoéé za-
trudnionych w cywilnej flocie powietrz-
nej.

. Urzadzenia przyziemi dla zeglugi po-

wietrznej.

Zegluga powietrzna.

Mi¢dzypanstwowa zegluga powietrzna.
Przewozy powietrzne pasazeréw, bagaim,
frachtu i poczty.

Odpowiedzialnosé w zegludze powietrz-
nej i postepowanie przy rozsirzyganiu
sporéow.

. Kary pieniezne, ktére moga byé wyzna-

czane w drodze admiuistracyjnej przez
organa cywilnej floty powietrznej.

Zalgeznik do wstawy podaje opis flagi cywilnej ze-
glugi powietrznej. Streszczeniem kodeksu lotniczego za-
mykamy histori¢ ustawodaweza lotnictiwa ZSRR. Omé-
wié¢ teraz musimy zagadnienia prawno-administracyjne.

Podstawowe zasady dla rozwoju wladz lotniczychZSRR
stworzyla ustawa lotnicza z r. 1921. W péZniejszym okre-
sie jedynie czeSciowo zmienialy sie formy, ale zasada or-
ganizacji pozostala ta sama. Naczelnym organem jest szef
zeglugi powietrznej ZSRR, wykonujacy swe czynnodei
przy pomocy gléwnego zarzadu czerwonej zeglugi po-
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wietrznej (glawnowozduchflot). Organ ten jest wspélny
dla lotnictwa cywilnego i wojshowego, a zasade pracy
oparto o potrzeby wylacznie militarne. Schemat organi-
zacji glawnowozduchflota jest mniej wiecej taki:

Szef glawnowozduchflota,

Zastgpca glawnowozduchflota.

l.szy pomocnik (wojskowy).

I. Sziab.

Szef sztabu i dwéeh pomocnikéw. Podlegaja mu od-
dzialy: organmizacyjny, operacyjny, personalny lotnictwa
morskiego i instalacyj naziemnych.

II. Komitet naukowo-techniczny. Podlegaja mu od-
dzialy: taktyki lotniczej, zastosowania czerwonej zeglug
powietrznej, zaopatrzenia, techniczny cywilnej zeglugi
powietrznej.

ITI. Wyszkolenie. Naleza tu oddzialy: wyszkolenia
(ewidencji szkél, wykladoweéw, instruktoréw itp.).

IV. Inspekcja liniowa i techniczna calego lotnictwa.
2-gi pomocnik (budzetowy).

Wydzialy: finansowy (sprawy budzetu i program bud-
Zzetowy) ;

zaopatrzenia: fabrykacja sprzetu w kraju, remont,
sklady lotnicze, ewidencja sprzetu i zagadnienia przemy-
slowe na wypadek wojny;

zakupdéw zagranicznych: polityka zaopatrzenia przy
pomocy zakupéw zagranicznych, licencje zagraniczne itp.;

odbioru i kontroli: dla zakupéw krajowych i zagra-
nieznyeh;

inspekcji budowlanej: budowa i konserwacja lotnisk
oraz urzadzen naziemnych.

3-ci pomocnik (cywilny).
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Sekretariat polityczny: zagadnienia polityki lotniczej
Z.S. R. R.

Cywilna Zegluga: zagadnienia komunikacji lotniczej;
temu podlega samodzielny referat lotnisk i personalny
lotnictwa cywilnego.

Sam przeglad schematu organizacyjnego wskazuje na
cele, jakim stuzy lotnictwo w Rosji sowieckiej: wszystko
dla celéw armii czerwonej. Lotnictwo rozumiane jest jako
samodzielny rodzaj broni, ktéremu powierza si¢ duzo za-
daii do spelnienia. Dlatege znajduje ono zrozumienie,
i mozna $mialo powiedzieé, ze chociaz nie posiada orga-
néw naczelnyeh o charakierze ministerstwa, to jednak
jego specyficzny charakter zapewnia mu w caloéci nor-
malny rozwéj. De facto lotniciwo w ZSRR jest samo-
dzielne i nie przezywa okresu przejéciowego, majacego
na celu stworzenie wladzy naczelnej, jak to ma miejsce
w innych panstwach.

Stalo$é systemu orgamizacyjnego oraz baczna uwaga
wszystkich czynmikéw panstwowych o réwnomierny roz-
woj lotnictwa daly jego dzisiejszy poziom. Prace czynmi-
kéw panstwowych uzupelnia tam organizacja spoleczna
»Ossoawiachim®, podobna do naszej L. O. P. P., pozosta-
jaca w stalym kontakcie z wladzami lotniczymi. Calosé
prac oraz poziom lotniciwa sowieckiego stawiajg Z. S.
R. R. w szeregu pierwszych poteg powietrznych $wiata.

Czechoslowacja

Jednym z krajéw, najbardziej podobnym do naszego
panstwa w zakresie spraw dotyezacych lotnictwa, ktory
korzystal z dawnego wzoru francuskiego pod wzgledem
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ujecia prawno-administracyjnego zagadnienn lotniczych,
jest Czechoslowacja. Od diuzszego bowiem czasu wyczu-
wa sie tam tendencje wylonienia jednej naczelnej wladzy
lotniczej, zdecydowanego jednak posuniecia w tej chwili
nie widaé; jedymie czynione sg pewne kroki w tym kie-
runku, dowodem za$ tego — czgéciowa reorganizacja lot-
nictwa cywilnego, przeprowadzona w r. 1930. Najpowai-
niejsze pismo loinicze Czechostowacji ,,Letectvi, organ
Aercklubu Republiki Czesko-stowackiej, przeprowadzil
na ten temat wyczerpujaca dyskusje, przyeczyniajac sie
do spopularyzowania zagadnien wladzy centralnej. Uzna-
je sie wiec dzi§ w Czechoslowacji powolanie naczelnego
organu dla lotniciwa za koniecznoéé, przy czym stan dzi-
siejszy uznany jest za przejéciowy. Mozna émialo powie-
dzieé, ze przygotowuje si¢ tam nowa organizacja, ktéra
prawdopodobnie nastapi po uzupelnieniu najniezbedniej-
szych prac w dziedzinie lotnictwa.

Analizujagc dzisiejszy stan lotnictwa i jego admini-
stracji przychodzimy do przekonania, ze zagadnienia lot-
nicze Czechostowacji posiadajg sw6j charakter, kiéry na-
lezy raczej opieraé ma zasadach militarnych. Lotnictwo
tego panstwa od chwili jego powstania stawiane bylo na
pierwszym planie, zawsze jako érodek obrony panstwa.
Dlatego tez do dzi$ jego potrzeby budietowe w wigkszej
mierze znajduja sic w budzecie ministersiwa wojny (mi-
nisterstwa narodnej obrany), ktéremu podlega lotnictwo
wojskowe. Tworzy ono w organizacji armii specjalny ro-
dzaj broni, wyrézniajacy si¢ przede wszystkim uprzywi-
lejowaniem korpusu lotniczego w stosunku do innych ro-
dzajéw broni. Lotnicy czescy posiadaja specjalne uni-
formy, odrézniajace ich od calej armii. Nadto ich spe-
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cjalne uposazenie, ubezpieczenie specjalnie lotnicze, za-
bezpieczenia na wypadek émierci, kalectwa i niezdolno-
ci do stuzby sa ujete na podstawie nowoczesnych zapa-
trywan ma lotnictwo. Lotnictwo wojskowe podlega przez
osobny departament (szef, general dywizji Fajfr) mini-
strowi narodnej obrany. Organizacja loiniczych jednostek
wojskowych jest podobna do orgamnizacji innych panstw,
a wzorowana na dawniejszej organizacji francuskiej (or-
ganizacja pulkowa).

Lotnictwo cywilne Czechoslowacji podlega ministrowi
rob6t publicznych (Verejnych prac) tworzae w tym mi-
nistexrsiwie odrebny departament, oznaezony jako ,,1II b,
Dotychczasowa (do konica r. 1929) organizacja departa-
mentu lotnictwa cywilnego zamykala si¢ w zbyt waskich
ramach, nie wyczerpujac caloksztaltu zagadnien lotni-
czych, szezegblnie z punktu widzenia techniki lotniczej.
Dawny departament obejmowal dwa oddzialy o minimal-
nej iloSei referatéw. Obecnie po jego reorganizacji (sze-
fem jest byly minister Roubik) dzieli sie on na 3 od-
dzialy:

Oddzial I (13 a — podlug kolejnodei w ministerstwie),
ktory posiada charakter ogdlno-administracyjno-prawny
i obejmuje referaty: uméw lotniczych, administracji li-
nij lotniczych, subwencyj wszelkiego rodzaju i popiera-
nia lotniczych przedsiebiorstw, prawodawstwa lotniczego,
zastgpowania spraw lotniczych w miedzynarodowych
konferencjach i towarzystwach zagranicznych.

Oddzial I1 (13 b) posiada charakter techmiczny i tech-
niczno-administracyjny. Naleza do miego referaty dla
spraw: samolotéw, silnikow, loiniczego wyposazenia, per-
sonelu latajacego, fachowego szkolnictwa, normalizacji
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i standaryzacj1 szkolenia, prowadzenia rejestru czechoslo-
wackach samolotéw i lotnikéw, prowadzenie dozoru
strony technicznej mad przedsighiorstwami lotniczymi.

Oddzial III (14) ma charakter administracyjny przy-
ziemi i rozbudowy tychze i skupia referaty dla spraw:
budowy i administracji lotnisk cywilnych gtéwnych i po-
mocniczych, nadziemnej organizacji linij lotniczych, tj.
budowy hangaréw, dworcéw, warsztatéw i innych budyn-
kéw, nadto budowy urzadzen oswietlajacych i lamp sy-
gnalizacyjnych.

Chociaz, jak juz wspomnialem, obecna organizacja nosi
na sobie charakter tymczasowoéci, to jednak polityka lot-
nicza Czechoslowacji poszezycié sie moze sukcesami, ktore
uwydatniaja si¢ w zdobyczach stale odnoszonych przez
przemysl czeski, zdobywajacy ciggle nowe rynki. O ile
militarne potrzeby lotnicze znajduja swe zaspokojenie
w obecnej organizacji (to samo dotyczy czesciowo lotnic-
twa cywilnego, tj. komunikacji lotniczej), o tyle polityka
przemyslowa w tych skromnych ramach dzisiejszej orga-
nizacji zmieécié sie nie moze. Tu wlaénie malezy spodzie-
waé sie szybkiego rozwoju, i stad tez daje sie slyszeé za-
danie nowej organizacji naczelnych wladz lotnictwa.

Jak we Francji ogélna potrzeba wprowadzenia ladu
i porzadku w organizacji lotnictwa doprowadzita do stwo-
rzenia ministerstwa lotnictwa, tak w Czechoslowacji prze-
myst lotniczy rosnac w sily, doprowadzi niezawodnie do
uznania koniecznoici rozwojowych, uznanych juz przez
potegi lotnicze éwiata. Czechoslowacja nie posiada mérz,
ale posiada przestworza, i te zapewne w niedalekiej przy-
szloéci uzna za swéj teren dzialania. Dzisiejszy wiec stan
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rzeczy 1 plany na przyszloéé sa zahrojome na wielkg
miare, stworza tez zapewne podstawe do powstania na-
czelney wladzy lotniciwa w Czechoslowacji.

Rumunia

Przez dlugie lata zagadnienia loinicze tego panstwa
koncentrowaly sie jedynie w ministerstwie wojny. Po-
trzeby Rumunii pod tym wzgledem nie wyrazily sie sil-
niejszymi dazeniami ani wladz panstwa, ani tez spole-
czenstwa. Smialo tez mozna powiedzieé, ze w ogdle za-
gadnienia lotnicze mie znajduja tam jeszeze dzis zbyt sil-
nego echa w spoleczefistwie, przeto o usamodzielnieniu
lotnictwa jako specjalnego dzialu zycia panstwowego mé-
wié bedzie moina dopiero wiedy, gdy tym lotnictwem
zainteresuje sig spoleczenstwo i sfery rzadowe w sposéb
zywszy. Do ostainich czaséw o orgamizacji lotnictwa nie
méwiono w Rumunii zbyt wiele, wprowadzajac jedynie
pewne uprzywilejowanie w armii dla korpusu lotniczego
(specjalne dodatki dla personelu latajacego, uznawane
przez wszystkie armie §wiata).

Dopiero w r. 1929 ustawa mormujaca cywilng admi-
nistracje panstwowa, obowiazujgca z dn. 1 I r. 1930, ure-
gulowala w bardzo prosty sposéb kompetencje w spra-
wie lotnictwa cywilnego, oddajac ja ministerstwu prze-
mystu i handlu, a odbierajac spod kompetencji minister-
stwa wojny. .

To wydzielenie lotnictwa cywilnego spod kompeten-
¢ji min. spraw wojskowych jest uwazane w Rumunii za
szezeSliwe ze wzgledu na to, ze w calym panstwie uwaza
sie ujmowanie przez ministerstwo wojny zagadnien lot-
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niczych za niefachowe i nieumiejetne, a nawet nieudolne.
Na lotnictwie rumunskim znaé pewnego rodzaju przesi-
lenie, gdyz brak tam zdecydowanego programu i systemu
organizacji. Odezuwa sie¢ stale koniecznoéé odpowied-
niego postawiemia polityki zakupéw i przemyslu loini-
czego, ktdéry prawie nie istnieje. Mimo wszystko jednak
dyskusje w parlamencie nad lotnictwem nie trwaly nigdy
dtugo, a szefowie rzadéw nigdy nie przeprowadzali wy-
czerpujacych badan sytuacji lotnictwa i jego potrzeb.
Rumunia lezgca na skraju Europy, posiadajaca hogactwa
naturalne poteznych z16z naftowych, powinna byla juz
stworzyé pewna dobrze postawiona polityke loiniczg. Tej
de facto ona nie posiada i dlugo mna to trzeba tam be-
dzie czekad.

W organizacji lotnictwa rumunskiego od styeznia
r. 1930 rozrézniamy osobny organ dla lotnictwa wojsko-
wego w min. spraw wojskowych, a osobny dla lotnictwa
cywilnego w ministerstwie przemystu i handlu. Wydzialy
lotnicze obydwoch tych ministerstw posiadaly na swym
czele osoby wojskowe do r. 1932 w charakterze dyrekto-
16w, a to: gen. Gorski w ministerstwie wojny, zas§ gen.
Rusinschi w min. przemystu i handlu.

Zakres dzialania tych wladz jest doéé skrommy, jak
i ramy budzetéw tych instytucyj (przeciginie okolo 50—
60 milionéw 21.). Ostatnim etapem reorganizacji naczel-
nych wladz lotniczych jest stworzenie w r. 1932 podse-
kretariatu dla lotnictwa, na czele kiérego postawicno pod-
sekretarza lirimescu. Calo$é spraw lotniczych skupia sig
w jego rekach, a spod kompetencji jego wylaczone sa je-
dynie zagadnienia (tzn. dowodzenie) lotnictwa wojsko-



189

wego. W ten sposéb i Rumunia stangla w rzedzie panstw
posiadajacych swéj odrebny maczelny organ dla zagad-
nien lotnictwa.

Hiszpamnia

W okresie dyktatury Primo de Rivery zwrécono bacz-
niejsza nwage na loinictwo. Podkreslié nalezy, ze w Hi-
szpanii zawsze interesowano sie¢ zywo zagadnieniami lot-
niczymi. W wyniku tego panstwo to posiada od r. 1925
jako majwyzszy organ loiniczy tzw. najwyisza rade lot-
niczg, podlegajaca bezposrednio prezesowi Rady Mini-
stréw. Rada ta wostala utrzymana w péZniejszej republi-
kanskiej, a mawet w dzisiejszej rewolucyjnej Hiszpanii.
Najwyzsza rada lotnicza koncentruje u siebie wszelkie
zagadnienia lotnicze, a wige dotyeczace wojskowego lot-
nictwa ladowego i morskiego oraz lotnictwa cywilnego.
Dzi§ stanowi ona wlaSciwie samodzielny podsekretariat,
na ktérego czele stoi miimister lotnictwa.

Jezeli zatem chodzi o system pracy, to panuje tam
zjednoczenie wszystkich zagadniefi lotniczych w jednym
organie. Polityka lotnicza kraju oparta jest o program,
dostosowany do ogélnych stosunkéw, kiéry pozwala Hi-
szpanii zorientowaé sie, jaka sile posiada w swoim lot-
nictwie.

Analizujac w dalszym ciagu zagadnienie lotnictwa
w poszczegbélnych krajach, zwrécié nalezy uwage na Gre-
cje, gdzie zorganizowano (w r. 1927) podsekretariat dla
spraw lotniciwa, ktéry dzi§ mosi nazwe ministerstiwa lot-
nictwa. Specjalnie ciekawych zasad ten system nie po-
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siada; wzorowany jest na Italii, wiec go pomijam. Pan-
stwa baltyckie réwniez mie przeprowadzily jeszcze god-
nej uwagi organizacji swoich naczelnych wladz lotni-
czych, przeto ich organizacji takze nie omawiam.

Duzy blad by si¢ popelnilo, gdyby przy omawianiu
caloéei zagadnienn prawnych lotniciwa pominelo sie to, co
sie¢ dzi§ okresla mianem polityki lotniczej. Trudno jed-
nak miedzy zagadnieniami prawnymi a polityka robié
jakies odgraniczenia. Isinieje bowiem tylko najiciélejsza
Yacznoéé tych dwdéch dziedzin. Dlatego tez, przystepujaze
do ostatecznego oméwienia zagadnienn prawnych, przesu-
nglem uprzednio przed oczyma czytelnikéw tylko szki-
cowo zaznaczone tlo zagadnien lotniczych i ich ustosun-
kowanie do ogélnej polityki 1. Przekonaliémy si¢ juz, ze
lotnictwo wywiera wszedzie olbrzymi wplyw. Szybki jego
rozwoj w dobie obecnej, przechodzgcy w potezny wyseig
narodéw, stworzyl specjalne zasady ujecia zagadnien lot-
niczych w systemy organizacyjne. To wladnie stanowi naj-
wazniejszy, a zarazem najwybitniejszy dzial polityki lot-
niczej. Zalezy ona bezwzglednie od poziomu rozweju da-
nego panstwa. Najwyzszym szczeblem organizacyjnym,
jaki dotychczas stworzono, jest minmisterstwo lotnictwa.
Problemy sily, jakie stwarza lotnictwo, przenikaja do du-
zych i malych panstw. Dlatego, jak wspomnialem wyzej,
nie zapominaja o powolaniu dla lotnictwa naczelnego or-
ganu i mniejsze parnstwa, co jest dowodem zrozumienia
znaczenia takiej centralnej wladzy dla rozwoju lotnictwa
w dobie dzisiejszej.

1 Patrz rozdzial: Polityeczne tlo zagadnien.
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Gdybyémy chcieli przeprowadzié¢ studium nad zasa-
dami prawno-administracyjnymi, wystarczy samo zesta-
wienie dyskusyj na temat wladz loiniczych. Przekonu-
jemy sie, ze odnoénie do potrzeby naczelnego organu dla
spraw lotniczych isinieja pewne rozbieinoéci w pogla-
dach ma charakter najwyzszych wladz lotniczych, ktore
dadza si¢ ujaé w sposéb nastepujgey: czy ma to byé a) or-
ganizacja, opierajaca si¢ na zasadzie niezespalania wla-
dzy w jednym organie, czy tez b) organizacja samo-
dzielna, skupiajaca w jednych rekach cale zagadmienie.

Przykladem charakterystycznym dla systemu wymie-
nionego pod a) jest organizacja wladz francuskich przed
r. 1928, a wigc podzial spraw loinictwa pomiedzy 5 mi-
nisterstw, z kiérych kazde prowadzilo swoja polityke lot-
nicza, przewaznie rézna. Przykladem pod b) sg omé-
wione powyzej zasady organizacyjne panstw: Anglii,
Ttalii, Francji i Niemiec, ktére posiadaja ministerstwa lot-
nictwa. Wywolana we Francji dyskusja przed powola-
niem do Zycia ministerstwa lotnictwa doprowadzila do
ogblnego sprzeciwu przeciw pozostawieniu status quo.
Drobna czeéé gloséw opowiedziala sig za podsekretaria-
tem stanu, i to osobnym dla spraw wojskowych i osob-
nym dla cywilnych. Najliczniej wypowiedziano si¢ jed-
nak za samodzielnym urzedem dla lotnictwa, przy czym
jedni zadali tylko samodzielnego sekretariatu, drudzy,
liczniejsi, domagali si¢ ministerstwa. Gdy powolano do
Zycia ministerstwo, rezultaty przekonaly wszystkich
o jego walorach. Jeden z bardzo powainych znawcéw,
dr Nebout 1, sprecyzowal wiedy zmakomicie zalety nowej

1 Dr G. A. Nebout, Le Mmstére de I’Air (1929).
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organizacji, i od tego czasu nikt we Francji mie podaje
w watpliwoéé wartosci zasady usamodzielnienia spraw
lotniczych we wlasnym organie.

Na czym wigc polega zaleta tego samodzielnego or-
ganu? Jeden czlowiek, jeden budzet, jedna polityka. Mi-
nister jest najwyzszym odpowiedzialnym kierownikiem
dzialu administracyjnego swego resortu. Wiaza go tylke
ustawy. Kontrasygnuje on akta glowy pansiwa, dotyczace
lotniciwa (zaleine to jest od konstytucji panstwa). Pre-
zes Rady Ministréw (czy premier) odpowiada wprawdzie
za caloéé polityki rzadu, lecz omijanie wla$ciwego mini-
stra nie jest migdzie praktykowame. Dyktatury mowocze-
sne rozwigzaly te sprawy w formie delegowania osoby za-
ufanej na kierownika ministerstwa lotniciwa (Italia,
Niemcy). Na podstawie budzetu minister wydatkuje
i zdaje sprawozdania z wydatkéw, preliminuje nowy bud-
zet, broni jego realnoéci wobec parlamentu oraz jest kie-
rownikiem politycznym na podstawie dzialalnoéci caltego
resortu. Minister wige jest to urzednik konstytucyjnie
ustanowiony, bezpoérednio glowie pansiwa podlegly,
przez niego powolywany i mianowany, odpowiedzialny
wobec reprezentacji narodowej (parlamentu). Zadaniem
jego jest: stluzyé rada glowie panstwa, kontrasygnowaé
jej akta rzadowe, czuwaé nad ich wykonaniem oraz kie-
rowaé wszystkimi dziatami podleglej administracji. Ze
wzgledu na laczenie spraw lotnictwa wojskowego i cywil-
nego w jednych rekach wazna jest sprawa dowédziwa
w lotnictwie wojskowym. Te sprawe, aczkolwiek bardzo
wazng i niebezpieczng, wszedzie rozwigzano doéé szeze-
§liwie. Podnies¢ nalezy przy sposobmosci, Ze na istnieniu
ministerstwa najwiecej zyskuje lotnictwo wojskowe, ktére
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na wypadek wojny wszystkie swoje sprawy ma skoncen-
irowane w jednym organie i tylko militaryzuje przez
przemundurowanie kierownikéw odpowiednich dzialow.
W przeciwienstwie do tego, przy systemie rozproszkowa-
nia zagadnien lotniczych miedzy rézne ministerstwa, na
wypadek wojny te ministerstwa militaryzuja sie kosztem
spraw lotniczych i trzeba wtedy duzego wysitkn, by lot-
nictwo zebraé w jedna calo$é. Jako uzupelnienie charak-
terystyki samodzielnego systemu podkreslic malezy, ze
nie zanotowano jeszcze dotychczas wypadku wycofania
sie ktéregos pansiwa z systemu zeSrodkowania spraw lot-
niczych w ministerstwie i powrdcenia do systemu decen-
tralizacji zagadnied loiniczych pomiedzy réine resorty.
Coraz wieksze znaczenie lotnictwa w zyciu paristw nowo-
czesnych, szczegdlnie gdy w gre wchodzi ich bezpieczen-
stwo na wypadek wojny, nakazuje stworzenie dla miego
umiejeinego kierownictwa, i to zawsze jednego. Najbar-
dziej miarodajna w tej dziedzinie bedzie opinia mie-
miecka jako wyrazana przez przedstawicieli panstwa,
ostatniego z rzedu, ktdére zorganizowalo ministerstwo
lotnictwa. Oto zdanie redaktora A. Kirschneral: ,lot-
mictwo niemieckie nagladowalo tym 2 przykiad innych
mocarstw europejskich — Anglii, Ttalii, Francji, — kidre
czeSciowo juz w czasie wojny Swiatowej (Anglia), cze-
éciowo w latach powojennych przystapily do zjednocze-
nia wszystkich galezi lotnictwa w jedno samodzielne ma-
nisterstwo. Z biegiem lat okazalo sie, ze taka forma or-
ganizacji najwyzszych wladz jest najskuteczniejsza i naj-
1 W r. 1933 na tamach ,,Der Luftwacht®.

2 Przeksztalceniem komisariatu Rzeszy dla spraw lotnictwa na
munisterstwo lotnictwa.

Prawo lotnmieze (Okres powojenny) 13
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bardziej sprezysta, zwlaszcza gdy silna reka nia kieruje.
Francja sluzy jako przyklad, ze stabowicie kierowane mi-
nisterstwa lotnictwa wigcej szkody przynosza, niz po-
zytka (np. rzady ministréw Painlevé’go i Dumesnil’a).
Tam, zdaje sie, dopiero teraz okazala sie silna reka no-
wego ministra Pierre Cot’al. Jednak Anglia, a specjal-
mie Italia, pokazaly, ze ministerstwa lotnictwa, prowa-
dzone przez osobistoéci o silnych charakterach, dopro-
wadzi¢ moga lotnictwo do najwyzszej doskonalodei
1 sprawnoéei®.

Lotnictwo stalo sie dzisiaj jednym z najistotniejszych
czynnikéw znaczenia panstw nowoczesnych. Nie ma po-
tegi tego panstwa bez umiejetnego ujecia zagadnien lot-
nictwa. Polityka lotnicza, to gra o wielky stawke, zwy-
ciezy ten, kto poirafi wykonaé umiejetne pociggniecia.

LOTNICTWO I PRAWO
A PRZYSZ1.0SC 1 JE]J] PROBLEMY

Na temat przyszlosci lotnictwa wypowiadaly sie i wy-
powiadaja liczne 1zesze autoréw, snujgec Smiale przypu-
szezenia. Sg to jednak dzis, w okresie poteinego rozwoju
lotnictwa — tylko przypuszczenia.

Patrzy¢ nalezy na to, co si¢ dzieje w dziedzinie lot-
nictwa, z punktu widzenia dzisiejszych probleméw poli-
tyeznych i militarnych, oraz zesumowaé to, co dzié jest,
a przyszloéé okreélaé wedlug tego, co wyraza si¢ w obec-
nych dazeniach ludzkoéici. Chege bowiem omawiaé roz-
wéj lotnictwa i snué przypuszczenia co do dalszego jege

1 Min. Cot, twérca porozutnienia lotniczego franc.-sowiec., usta-

pil r. 1934; nastepca byt gen. Denain, obecnie jest znéw min. lot-
nictwa.
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rozwoju, trzeba z punktu widzenia politycznego patrzeé
na nie jako na Srodek uzyteczmo$ci publicznej czasu po-
kojowego i érodek obrony w czasie wojny. Zwréémy
uwage na pewne ugrupowania panstw. Istnieja dzi§ w Eu-
ropie znane powszechnie umowy lotnicze, np. francusko-
sowiecka, czeskoslowacko-sowiecka i inne, ktére ustalajg
wspolprace armii powietrznej kazdego z tych panstw na
wypadek wojny. Dla mikogo nie jest tajemmicy rozwéj
floty powietrzne]j Italii, a obecnie Niemiec, oraz ich wza-
jemme ustosunkowanie. Pamie¢tajmy réwniez o tym, ze
nie ma samolotu cywilnego, ktéry by nie mégl oddaé
uslug armii walczgeej. Taki stan rzeczy pozwala przypu-
szezad, ze sposoby prowadzenia wojny w przyszloéci beda
odmienne od dotychczasowych. Bezsprzecznie bedzie to
wojna, prowadzona takimi $rodkami, ktére w ostatniej
wojnie byly odoschnione na frontach w poczatkowych
jej okresach, a w dwéch ostatnich wyrobily sobie jedno
z pierwszych miejse, 1 to decydujgce. Tymi érodkami sa
lotnictwo i gazy, ktdére zmieniaja sposoby prowadzenia
walki. (Tu nawiasowo zaznaczyé musimy, ze pansiwo, nie
posiadajace swego przemystu na wypadek wojny, jest
z gory skazane na zaglade, a w okresie pokoju stanie sie
terenem eksploatacyjuym dla cobeych). Potezny rozwéj
lotnictwa od r. 1903, w chwili obecnej, po olbrzymich rai-
dach i rekordach, stwarza dwa zasadniczo mowe zjawiska
w polityce gospodarczej i militarnej: 1) znikniecie gra-
nic i przeszkéd, kidre stanowily rzeki, géry i morza dla
dawnych srodkéw komunikacji; 2) zmniejszenie odleglosci
z powodu szybkosei, jaka dysponuje lotmictwo. Dzisiejszy
rekordowy samolot osiagnal ponad 700 klm na godzine
i ponad 12.000 mtr wysokoéci oraz okolo 50 godzin w po-

13*
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wietrzu bez ladowania, przy wlasnych zapasach paliwa.
Gdy przypatrzymy sie stalemu wzrastaniu rekordéw w lot-
mictwie, to stwierdzimy, ze szybkoéé samolotu, jego pu-
Yap 1 oraz czas pozostawania w powieirzu bez ladowania,
stale sig powiekszaja. Sa to wyniki wysitkéw konstrukto-
réw nad udoskonaleniem platowca i silnika, dazaeych do
stworzenia z samolotu najpotezniejszego czynnika gospo-
darczego i politycznego. Wkraczajac w dziedzine komu-
aikacji lotniczej, trzeba oprécz dotychezas poznanych
waloréw samolotéw dodaé tzw. pojecie duzej tony kilo-
metrycznej w powietrzu. Pojecie to da sie ujgé w pro-
blemie wkladania jak najwickszego ciezarn na samolot
czyli stworzenia tramsportowca powietrznego. Dzis maj-
ciezsze samoloty, z ciezarem, dochodza i przekraczaja na-
wet wage 50 tysiecy kg, co jest juz pomostem do przy-
szlych poteznych transportowcéw powietrznych, unoszg-
cych setki i tysigce ton. Dla rozwinigcia tych idei komu-
nikacyjnych musimy zapytaé: do czego dazy komunika-
cja lotnicza i jakie zmajdzie ona drogi? Odpowiedzi szu-
kaé musimy w dazenin do uczynienia z samolotu érodka
zaspokajania wszelkich potrzeb mowoczesnego czlowieka.
Uwazajac wige sprawe komumikacji dzié za majbardziej
otwarty, popatrzmy na problemy przyszloéci z tego punk-
tu widzenia. Wymagania stawiane samolotom komunika-
cyjnym niedalekiej przyszlosei skupiaja sie w zagadnie-
mniu: szybkosei 400—500 km/godz. na wysokodei 12—
15.000 m, Bedzie to lot najekonomiczniejszy, gdyz na
tych wysokoSciach atmosfera jest rzadsza, tym samym
przedstawia mniejszy opér anmizeli na wysokoéciach ma-
lych. Wprawdzie wéwezas zachodzi potrzeba ogrzewania

1 Najwicksza wysokoéé osiagalna przez samolot
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silnika i zalogi, oraz dostarczania specjalnej mieszanki
do silnika, a takze zapewnienia zalodze warunkéw oddy-
chania, lecz na to wszystko konstruktor juz odpowiedziatl:
zastosowal specjalng sprezarke dla silnika 1, oraz skon-
struowal specjalne aparaty tlenowe dla zalogi do oddy-
chania na tej wysokoéci. Dalej, by osiggnaé pozadang wy-
soko$é, zastosowal specjalpe émigla o zmiennym skoku
oraz profile dla specjalnych skrzydel platowcéow do lo-
téw wysokoéciowych. W dziedzinie budowy platowea i sil-
nika wprowadzane sg tak szybko udoskonalenia, Ze na ra-
zie trudno ocenié, co stanie sic w miedalekiej przyszlosci
faktem dokonanym. Dodaé takze trzeba, ze doswiadczenia
aerodynamiczne prowadzone sa nad takim udoskonale-
niem platowcéw, zeby lot ich na wysokoéei 10—15000 m
méogl sie odbywaé z szybkodcia 500—1000 km/godz.,
czyli by wtedy tona kilometryezma, przewozona samo-
lotem, byla jak majtansza. (Profesor Mokrzycki w swej
pracy uwaza 3000 km/godz. za szybkoéé realng). Zacz-
nie sie¢ wigc oplacaé transport, gdy statek powietrzny za-
bieraé bedzie 50—100.000 klg Yadunku i bedzie posiadal
szybkoéé handlowag 500 km/godz. Pamigtaé nalezy réw-
niez, ze woda stanie si¢ niezawodnie uniwersalnym lot-
niskiem, gdyz trudnoéci terenowe lotnisk sg wieksze dla
ladowych samolotéw, niz dla wodno-samolotéw. Dzi$ usu-
nigto takze przewaznie trudnoéci polaczome z zagadnie-
niem szybkoSei przy ladowaniu, wiec samoloty ladowe
duzych rozmiaréw dochodza do ostatecznych etapéw udo-
skonalania. Kwestia ladowania prostopadlego, rozwiazy-
wana przez konstruktora hiszpanskiego De la Cierva przy

1 Dla wytwarzania odpowiedniej mieszank: na wiekszych wy-
sokoéeiach.,
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pomocy auto-gira o olbrzymich rozmiarach, dzi$ staje si¢
bardziej realna. Dotyczy to réwniez zmniejszania szybko-
éci przy ladowaniu z pomoca specjalnych przyrzadow,
np. do tego celu maja stuzyé takze lotniska na dachach
olbrzymich budowli. Gdy bardziej rozpowszechni sie
i udoskonali wirowiec (auto-giro), wtedy loiniska beda
mogly znajdowaé si¢ w najbardziej skupionych centrach
miast, np. wysoko na dachach jakich$ drapaczy chmur.
Zajmujace sa problemy nowoczesnych i przyszlych lot-
nisk w zwigzku z urzadzeniem przyziemia, np. lotnisko
dla celow wojskowych powinno posiadaé sam teren do
Iadowania, hangary za$ i wszystkie zabudowania powinny
byé schowame w ziemi. Statki powietrzme beda spu-
szczane przy pomocy wind gleboko pod powierzchnie
otaczajacego terenu do hangaru, i niewidoczne z géry.
Przy samolotach komunikacyjnych, turystycznych i spor-
towych wainy jest problem kounstrukecyjny platowea, po-
fegajacy na automatycznym skladaniu skrzydel réwno-
legle do kadluba, z réwnoczesng mp. mozliwoscig uzywa-
nia mniejszego silnika, kiéry pozwolitby na poruszanie
ko6l podwozia, przez co platowiec po wyladowaniu i po
zlozeniu skrzydel méglhy jak samochdéd odjechaé uli-
cami miasta, odwieZé tam pasazeréw, po czym odjechaé
do garazu-hangaru w mieécie. Waznym problemem przy-
szloSci bedzie réwniez regulacja ruchu powietrznego.
Dzi§ juz rozwdj lotnictwa sportowego i turystycznego, sa-
molotéw o malej mocy oraz szybowedéw z pomocniczym
silnikiem i innych statkéw powietrzmych zatoczy! tak sze-
rokie kregi, ze tylko brak, zdawaloby sie, pewnej ilosci
dorozek powietrznych, dostgpnych dla kazdego, stoi na
przeszkodzie temu, by firmament niebieski pokryl sie
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niezliczong ilocia przyrzadéw do latamia i upodobnil sie
do ruchu ulicznego, zwlaszcza gdy dodamy do tego sa-
moloty pocztowe, tramsportowe i pasazerskie, kursujgce
juz na dalekich przestrzeniach. Ruch przeto powietrzny
wymagaé bedzie koniecznej regulacji. Niektérzy praw-
niey juz obecnie rzucaja myél przeprowadzenia podziatu
stref powietrza w ten sposdb, by np. samoloty, kursujace
na dalekich liniach, przebywaly te droge na wysokosei
10—15000 m, sanitarne — na 5—6000, pocztowe na 6—
8000, sportowe na 1000—3000, dorozki na nizszych wyso-
kosciach itp.

Isinieja jeszcze inne projekty, moze bardziej utopijne.
Znany jest np. projekt stacji lotniczej na olbrzymich ba-
lonach z pomocniczymi plaszezyznami do ladowania,
ktére #mialy projektodawca okreéla jako lotniska, mo-
gace wedlug niego mieé racje bytu jako lotniska pomoc-
nicze na olbrzymich odlegloéciach, i to ponad sfersg
chmur deszezowych i burz. W ten sposéb komunikacja
lotnicza transoceaniczna i transkontynentalna moglaby
by¢ ulaiwiona i pewniejsza. Wspomnieé¢ wypada takze
o napelnianiu zbiornikéw paliwem w locie przez samo-
loty-cysterny, co znacznie przedluza irase lotu, a samo-
lot, nie ladujac, nie straci czasu ma uzupelnienie paliwa.

Podhéj oceandéw przez lomictwo stal sie faktem doko-
nanym. Odkrycia podbiegunowe przy pomocy samolotéw
(admirat Byrd) udowodnily, Zze i tamtedy moze pé6jéé
skrécona droga, laczaca réine czeéci $wiata. Powazne
préby i projekty realizacyjne wysp-baz-lotnisk, plywa-
jacyeh na oceanach, dowodza powaznego traktowania
tych probleméw. Jak widzimy, praca ma tym polu idzie
stale naprzéd. Oméwiwszy w kilku przykladach ten tak
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wainy wyéeig narodéw w lotnictwie, dotkngé pragne
obecnie tych zagadniefi, ktére dotycza prawnej i admi-
nistracyjnej organizacji lotniciwa w przyszdoéci, i to moze
juz mie tak odleglej. Sg nimi: problem panstwowy i pro-
blem mi¢dzynarodowy.

W toku rozpatrywania zagadnienia prawnego prze-
stworzy powietrznych wykazaliémy dwie jego rbine dzie-
dziny prawne. Ze strony prawa prywainego panowanie
sigga¢ moze nad przestrzenia powietrzng tak daleko, jak
sigga moznosé praktycznego jej uzytkowamia. Dla wlasci-
ciela zatem terenu wuzywanie strefy powietrza ponad
pewna wysoko$¢ jest dosé ograniczone a nawet nieraz nie-
wykonalne. Pewna konieczno$é w oznaczaniu tej granicy
wysuwa problem drapaczy chmur w architekturze i pra-
wa lotniczego. Ojezyzna drapaczy chmur okreéla pojecie
uzytecznej dla loiniciwa przestrzeni powietrznej w spo-
86b nastepujacy: ,jak uzyto w tym akcie, zwrot splawne
przestrzenie powietrzne (navigable air-space) oznacza
przesirzenie powieirzne ponad minimalnym bezpieczed-
stwem lotu, przyjete przez sekretariat handlu pod ru-
brykg 3“1. W dekrecie tym ustawa amerykanska, jak
i wiekszoéé ustaw europejskich, nie ustalaja granic, a je-
dynie tworza pewnego rodzaju kompromis miedzy pra-
wem wlasnoéci a prawem lotniczym. Czy jest mozliwe
ustalenie zewnetrznych a widocznych oznak rozgranicze-
nia miedzy prawem prywatnym posiadania pewmej cze-
gci slupa powietrznego nad swa wlasnoécig, a prawem

1 Ustawa Stanéw Zjednoczonych w rozdz. 10 tak méwi: as
used in this act, the term ,,navigable airspace* means airspace above
the minimum safe altitudes of flight prescribed by the Secretary
of Commerce under section 3...%
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zwierzchnictwa paistwowego nad przesirzenia powietrz-
ng? Isinieja wiec nastepujace problemy: 1) wlasnoéci te-
renu i najnizszej strefy powietrznej, 2) prawa zwierzch-
niczego panstwa do strefy lotniczej, 3) migdzynarodowej
strefy powietrznej. Dwa pierwsze zagadnienia musi pra-
wo wewnetrzne danego panistiwa tak ulezyé i ustosunko-
waé do siebie, by nie zachodzila jakakolwiek kolizja mie-
dzy prawem lotniczym a prawem prywainym wladciciela
terenu. Jezeli w tym kierunkn ustali si¢ zdecydowang za-
sade prawng, bedzie réwnoezefnie mozliwe okreslenie
zasad miedzynarodowego prawa prywatnego lotniczego,
tak jednak dzi$é zaleznego od dobrej woli panstw uma-
wiajacych sie. Zycie zadecydowalo o ograniczeniu na ko-
rzyéé lotnictwa prawa prywatnego wladciciela, daje sie
wiec obecnie uczuwaé we wszystkich passtwach koniecz-
noéé miedzynarodowego okreélenia wartoéei prawno-pry-
watnych, opartych o jedna wspélng morme. Lecz pro-
blem ten, poza pewnymi szczegélami rozstrzygnietymi
przez konwencje lotnicze, nie zostal jeszcze dotychezas
w calosci rozwigzany.

Na tle tych rozwazah wysuwaja sie obecnie na pierw-
szy plan nastepujace kwestie: a) prawnego umiedzyna-
rodowienia zeglugi powietrznej, posiadajgcej charakter
czysto miedzynarodowy (np. ruch powietrzny transocea-
niczny, transkontynentalny, pocztowy itp.); b) powola-
nia wspélnego organu miedzynarodowego, ktéry by ujal
strong zasad prawnych nie tylko z punktu widzenia pra-
wa publicznego (czyli zastapil CINA), lecz zarazem
rozstrzygal wszystkie zagadnienia prawne (tak np. w ru-
chu powietrznym miedzynarodowym kwestig ubezpieczen
i odszkodowan z punkiu widzenia CITEJA raczej stoso-
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waé nalezy do komunikacji lotniczej, a prawie poza na-
wiasem pozostaje turystyka lotnicza i sport lotniczy);
¢) prawdziwego umiedzynarodowienia probleméw lotni-
czych na platformie rozwoju kulturalnego wspéliycia na-
rodéw nie w licznych sekecjach Ligi Narodéw, lecz w jed-
ne), i to rzeczywistej komodrce miedzynarodowej
dla zagadnien lotniczych; d) rozgramiczenia lotnictwa
wojny i pokoju (np. ma tle konferencyj rozbrejenio-
wych) ; e) faktycznego sprecyzowania pojecia wojny po-
wietrznej orvaz jej ograniczenia.

To s3 najwazniejsze problemy przyszloéei, powstajace
na tle dzisiejszych stosunkéw prawnych lotnictwa, da-
jace sie podzielié wedlug ogélnych zasad na pokojowe
i wojenne. Mylilby sie kazdy, kto by twierdzil, ze wszyst-
kie miedzynarodowe zagadnienia prawa publicznego lot-
nictwa zostaly juz ujete w pewne formy przez komérki
prawne, oméwione wyzej. Np. pozostaje jeszcze do omé-
wienia jako uzupelnienie zagadnienia ,,dominium coeli*
wazny problem, taki, jak natura prawna przestworzy po-
wietrznych nad morzami otwartymi i zwigzana z nig
kwestia lotnisk — plywajacych (les iles flottantes) na
oceanach,

Jak juz wspomniano wyzej, Grocius poruszy! w ,,Mare
liberum® kwestiec wolnoéci otwartych mérz. Potem
w pierwszym dziesiecioleciu mnaszego stulecia prawnicy
sklonni byli uznaé powietrze nad otwartym morzem za
wolne od jakiegokolwiek zwierzchmictwa. Miedzynaro-
dowy kongres prawniczy dla reglamentacji zeglugi po-
wietrznej w Weronie w r. 1910 stwierdzit takze, ze prze-
stworza powietrzne nad obszarami, nie objetymi przez
Jjakiekolwiek zwierzchnictwo pafstwowe, i nad morzem
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otwartym, uwazaé nalezy za wolne. W czasie trwania prac
nad miedzynarodowy konwencja lotnicza w r. 1919 uzna-
no réwniez te same zasady. Jednak w konwencj1 znajdu-
jemy tylko znane stwierdzenia zwierzchmictwa co do
przesirzeni powietrznej w obrebie granic panstwowych,
za$ dalszych rozstrzygnieé brak, mp. jakie nalezy stoso-
waé prawa w stosunku do statkéw powietrznych znajdu-
jacych sie w przestrzeni powietrznej nie objetej zadnym
zwierzchnictwem. Zagadnieniem tym zainteresowal sie
Instytut Miedzynarodowego Prawa w r. 1922 na sesji
w Buenos Aires i ujgl je w nastepujaca formule: ,,Statek
powietrzny, kitéry znajdzie sie nad otwartym (pelnym)
morzem lub nad obszarem, nie objetym zadnym zwierzch-
niciwem panstwowym, podlega prawu panstwa, ktéremu
jest przynalezny“. W ien sposéb przyjeto formule praw-
ng dla statkéw powietrenych podobna do obowiazujacej
w zegludze morskiej.

W miedzyczasie odbywa si¢ praca narodéw nad poke-
naniem przy pomocy lotnictwa oceanéw. Z kazdym dniem
ludzkoséé czym, raz wigkszymi krokami zbliza si¢ do zdo-
bycia stalego pomostu ponad oceanami. Lata 1925—30
83 okresem jak gdyby przygotewawczym. Mialy one bo-
wiem daé przeSwiadczenie o mozliwoéci stworzenia ko
munikacji transoceanicznej; potwierdzily te mozliwoéé
dokonane liczne przeloty Atlantyku i Oceanu Spokoj-
nego. W $lad za tymi zdobyczami poszla nauka, ktéra
usilowala zanalizowaé zagadnienie z punktu widzenia
prawno-organizacyjnego i administracyjnego. Slynny uni-
wersytet Harvard w ciggu paru lat zanotowal kilkanascie
prac na temat organizacji ruchu lotniczego transoceanicz-
nego i miedzynarodowej organizacji z punktu widzenia
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prawa loiniczego. Europa w r. 1933 zaczela réwniez stu-
diowaé ten problem. Francja i Anglia daly doé¢ pokaina
iloéé prac na ten temat. W latach 1933—35 p. Kroell 1
oraz prof. Giannini i inni podjeli szereg prac prawni-
czych w tej dziedzinie. Prace habilitacyjne Kroella na
uniwersytecie w Lille daly duzy material rzeczowy.
Praktyczng strong zagadnienia, a wiec jego realizacja,
zajmujg sie szezegélnie zywo w Ameryce. Od 1929 r. stale
moéwi sie tam o komunikacji Ameryka — Europa, a in-
zynier Armstrong z Du Pont Corporation podjal projekt
wysp plywajgeych do ladowania na Atlantyku. Rzad Sta-
néw Zjednoczonych w pracach wstepnych do zagadnie-
nia ruchu lotniczego transoceanicznego przygotowal kilka
uméw miedzynarodowych, majacych na celu usprawnie-
nie tego ruchu. I tak z Italiag zawarto umowe w dniach
13 i 14 pazdziernika r. 1931, z Niemcami 31 maja 1932,
z Szwecja w dniach 8 i 9 wrzeénia 1930, z Norwegig 16
pazdziernika 1933, z Danig w dniach 22-—24 maja r. 1934.
Dwa najwigksze amerykanskie panstwa, tj. Stany Zjedno-
czone i Brazylia, ktére nie sa czlonkami CINA, stwo-
rzyly juz pewne etapy przygotowawcze do rozwigzania
problemu tej komunikacji. W r. 1927 wystapila Brazylia
na Miedzynarodowym Kongresie Zeglugi Powietrznej
w Rzymie, na skutek pertraktacyj przeprowadzonych
z Niemcami i Francuzami 2, z takimi propozyecjami w sto-

1 Licencie en droit w Lille i Strassburgu.

2 W r. 1926/27 pobyt dra Luthera w Brazyhi dla sfinalizowa-
ma umowy Lufthanzy z Condorsindicatem, dotyczacey komunikac)i
lotniczej Ameryka poludniowa — Europa przez Afryke (Dakar —
Natal). To samo podsniej przeprowadzal Latoecoére (Francja).
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sunku do wysp-lotnisk plywajacych: powinny one byé
umiedzynarodowione i poddane kontroli Ligi Narodéw;
powinny byé w jednaki sposéb dostepne wszystkim pan-
stwom; nie powinny stanowié¢ wylacznej wlasnoéci przed-
sichiorstw bedacych pod opieka panstw, lecz powinny
by¢ tylko w zarzadzie tych wladnie panstw; w czasie
wojny musza byé one zneutralizowane i podlegaé jurys-
dykey tego panstwa, ktérego obywatele sa gléwnymi
akcjonariuszami przedsiebiorstwa, zarzadzajacymi tym
lotniskiem, lub panstwa, na ktérego terytorium znajduje
si¢ siedziba przedsiebiorstwa; nadto dopuszcza do ju-
rysdykeji takze panstwo najblizszej wyspy. Pominieto
tam zasade trwalego zwierzchnictwa o charakterze pan-
stwowym, oddajac wymienionym pansiwom jedynie ju-
rysdykeje nad tymi lotniskama.

Wyzej podkreSlilem zagadnienie natury prawnej
przestworzy powietrznych nad otwartym morzem. Obec-
nie wspomnieé nalezy, ze najwazniejszym zadaniem tych
lotnisk jest udzielanie pomocy samolotom w czasie ich
przelotu przez ocean i zaopatrywanie ich w materialy
pedne, Zywno$é itp. Gdy zarysowala sie koncepcja wysp-
lotnisk, powstalo réwnoczeénie pytanie, czy traktowaé je
nalezy pod wzgledem prawnym analogicznie do wysp na-
turalnych, czy moze upodobnié wobec prawa do okretow,
czy tez poddaé zasadom reprezentowanym przez Instytut
Miedzynarodowego Prawa z 1922 r., dotyczacym statkéw
powietrznych przelatujacych przestworza mad otwartymi
morzami lub nad obszarami nie podlegajacymi zadnemu
zwierzchnictwu pafstwowemu, czy wreszcie ustalonym na
sesji Miedzynarodowego Komitetu Prawa Lotniczego
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(CJIA) w Pradze r. 1930 1. Na ten temat jeszeze dzi§ nie
ma zgody. Szereg prawnikéw wypowiada si¢ przeciw
zwierzchnictwu pafistwowemu mad przesirzenia powietrz-
na nad taka wyspa. Inni zaé§ przyréwnuja ja do okretu,
a zatem prawo portu ojczystego mialoby tu zastosowa-
nie itp. Prof. Giannini stwierdza, Zze plywajace wyspy-
lotniska nie mega podlegaé zadnemu zwierzchnictwu
panstwowemu, i podobnie jak Kroell proponuje oprzeé
ich charakter prawny na porozumieniu miedzynarodo-
wym, ktérego tresé¢ bylaby mniej wigcej taka: Panfstiwo,
kiére zamierza budowaé loinisko-wyspe, zawiadamia
o tym Lige Narodéw, kiéra rozcigga kontrole nad takim
lotniskiem w czasie pokoju i wojny. Liga winna udostep-
ni¢ uzywanie lotnisk przez wszystkie statki powietrzne,
ktére otrzymaja tam wszelka pomoe, podobnie jak na in-
nych lotniskach. Administrowane majg byé takie wyspy-
lotniska przez panistwa i towarzystwa na podstawie pew-
nych uprawnie wedlug ustawodawstwa danego panstwa.
Zachowane byé winny na nich przepisy o sygnalizacji
i o bezpieczenstwie na podstawie uméw miedzynarodo-
wych i przepiséw Ligi Narodéw. Loiniska-wyspy nie beda
przystosowywane do celéw wojennych (mp. mie beda bu-
dowane punkty obserwacyjne ani wykonane inne prace,
majgce na celu zbrojemnia). W razie wojny pafnistwo wo-
jujace a zarazem zarzadzajace, lub do kiérego to lotni-
sko-wyspa nalezy, przekazuje kontrol¢ nad nim bezpo-
srednio Lidze Narodéw (kiéra moze wyznaczyé do kon-

1 Redagowany wéwezas tekst art. 3 kodeksu lotniczego brzmi:
»otatels powietrzny, ktéry przelatuje nad morzem otwartym lub ob-
szarem nie objetym zadnym zwierzchnictwem, podlega prawu 1 ju-
rysdykey kraju, do ktérego jest przynalezny®.
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troli i zarzadu jakie$ panstwo neutralne). Prawo ladowa-
nia mie¢ mogy takze statki powietrzne panstw prowadza-
cych wojne, lecz wtedy podlegaja sekwestrowi do kotica
wojny; gdyby zaé ladowaly umyélnie, podlegaja konfi-
skacie. Ostatnia praca Kroella w ,,Revue Aéronautique In-
ternationale®1 pt. ,,L’aspect juridique des liaisons aérien-
nes transoceanique et leur organisation administrative par
les Etats intéréssés”, poruszajaca to zagadnienie, opiera
si¢ na zasadach konwencji miedzynarodowej, zawiera
jednak pewne niedoméwienia. Dodaé bowiem w niej na-
lezalo by zapytanie: jaki teraz kierunek zwyciezy? Czy
propagowana przez prof. Fauchille’a w r. 1902 zasada:
,L’air est libre®, co doprowadziloby do uznania charak-
teru miedzynarodowego przestworzy, obalenia najwyzszej
organizacji C. L. N. A. i nieoddawania przestworzy pod
zwierzchnictwo panstwowe? Czy tez moze ludzkosé zo-
stanie wierna ideom, zawartym w konwencji miedzynaro-
dowej lotniczej, kiérych analizg zajmuje sie p. Kroell,
1 w ten sposéb w lonie zainteresowanych panstw rozwiaze
sie ten najpotezniejszy problem przyszloéci?!

Nie ma dzié moznoéci wyczerpania wszystkich proble-
méw oczekujacych w przyszloéci lotnictwo i domagaja-
cych si¢ rozwigzania. Lecz dla siworzenia zywszego obra-
zu obecnego stanu rzeczy w dziedzinie prawnej lotnictwa
naszkicujemy niekiére jego objawy: Oto lot z jednego
kraju do drugiego przez inne kraje maszpikowany jest
nieprawdopodobnymi wprost trudnoSciami. Pomijam
kwestie paszportu i ftryptyka (carmet de passage en
douanne), lecz istnieje np. w jednych pafstwach obo-

1 Czerwiec 1935 r.
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wiazek ubezpieczenn (przechodzimy do sprawy prawno-
prywatnej) od szkéd wzgledem os6b trzecich (Niemcy,
Italia), w innych nie; dalej w pewnych istnieje w ogéle
obowiazek ubezpieczett lotniczych (Niemey, Italia, An.
glia), w innych znéw nie. Pojecia kontroli celnej, paszpor-
towej itp. sg skomplikowane i nieraz niejasne; szczegdl-
nie daje si¢ to odczué przy lotach dalekodystansowych
lub raidach. Nie mozna réwniez zasad prawno-publicz-
aych odgraniczaé od zasad prawno-prywatinych, i tylko
pewng czgéé zasad prawno-prywainych uznaé za aktualng
w odniesienin do jednego dzialu lotnictwa, jak to ma
miejsce w stosunkach lotnictwa komunikacyjnego. Jesli
np. kwestia przewoznika powietrznego jest ustalona na
platformie CITEJA, a rézne wysilki FAI doprowadzily
czefciowo do udogodnierr dla sportu i turystyki lotniczej
(licencja sportowa, oplaty loiniskowe, zniesione w nie-
ktérych panstwach dla czlonkéw FAIL tryptyki lotnicze)
to brak temu wszystkiemu zasadnicze] spoistoéci. Prace
CJIA daly w rezultacie opracowanie kodeksu lotniczego 1,
lecz jakkolwiek jest to praca prywatna, czy jednak kidras
z oficjalnych instytucyj miedzynarodowych zastanowila
sig powainie i zdecydowanie nad uproszezeniem stosun-
kow miedzynarodowych w dziedzinie lotnictwa, opiera-
jac sie wladnie na nim?

Dotychczasowa turystyka lotnicza, z wlasnego doéwiad-
czenia to podkre§lam jako prawnik, wydaje mi si¢ dzi§
bardzo problematyczna, a jezeli juz nie problematyczna,
to w kazdym razie cigzko dostgpna; pomijam juz sama
jej kosztownosé. Oto turysta lotniczy musi zebraé okolo

1 Oméwiono go w I-szym tomie (Code de I’Air).
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20 $wiadeotw, dokumentéw itp., zanim bedzie mégt poru-
szy¢ raczka do gazu przy starcie swego samolotu. Sila pa-
pieru opieczetowanego stanela wszechwladnie w prawie
lotniczym na pierwszym miejscu. Rzeczy najprostsze staly
si¢ tak skomplikowane, ze zwykly émiertelnik, posiada-
jacy nawet Srodki na uprawianie turystyki lotniczej,
z trudem moze je przezwyciezyé. Zagorzalych fantastéw
lotnictwa jest wprawdzie sporo, ale ulatwienr dla nich —
zadnych, a przeciez mozna by przy pomocy np. jednego
dokumentu lotniczego migdzynarodowego uzyskaé prawo
do uprawiania turystyki lotniczej; moze nie po calym
§wiecie, ale choéby w obrebie panstw nalezaeych do
CINA i FAIL Jezelibyémy zestawili koszta, jakie pono-
szg panstwa i instytucje prywatne réznych panstw z ty-
tulu udzialu w miedzynarodowych organizacjach, i gdy-
bySmy je razem wlozyli w jedno prawdziwie miedzyna-
rodowe biuro czy urzad lotniczy, to bySmy mogli rozwi-
jaé lotnictwo w oparciu o kulture, a nie szykane migdzy-
narodows. Szwankuje wiec wspélpraca miedzynarodowa
w dziedzinie lotnictwa bardzo wyraZnie. A przeciez nie
trzeba zapominaé, ze w r. 1935 FAI zaprojektowala na
r. 1937 w miejsce Challengu wyécig dookola éwiata jako
konkurs sportowy, ze liczni przedstawiciele tej organiza-
¢ji 1 ministrowie lotnictwa juz pare lat temu wskazywali
na braki w miedzynarodowej organizacji lotnictwa i po-
trzebe reorgamizacji.

Czy wiec ramy panstiwowych zasad orgamizacyjnych
i administracyjnych, opartych o dotychczasowe miedzv-
narodowe systemy prawne, wystarczg? Wyscig lotniczy
narod6w trwa, imperializm za$ i cheé podbojéw weale nie
zmalaly w ostatnich czasach. Czy ludzkoéé znajdzie roz-
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wigzanie pokojowe, czy tez krwawo okupywane zdoby-
cze na Atlantyku i innych oceanach stang si¢ zarzewiem
bardziej krwawych wyscigéw? Wszyscy zgodnie orzekli,
ze jedyna mozliwg formg prawna lotnictwa jest tylko or-
ganizacja miedzynarodowa. Z tym 1gcza sie wszystkie
ogélnodwiatowe problemy przyszloéei lotnictwa, bo na
takiej organizacji prawnej opra si¢ wszystkie systemy
administracyjne panstwowe. Jakie one beda, pokaza juz
czasy najblizsze. Dzi§ nie istnieje splendid isolation zad-
nego panstwa i zadnej czesci éwiata. Czyz wiee o dalszym
rozwoju lotnictwa 1 o jego organizacji prawnej w ramach
miedzynarodowych tylko czynniki sily, a nie kultury de-
cydowaé powinny?

Zycie plynie wartkim korytem, lecz formy nadawaé
mu winna twércza idea prawa. I éwiat wiedzy, kultury
i nauki wierzy, Ze postep lotnictwa oraz jego zagadnie-
nia prawne i polityczne opra sie o kulturalne formy wy-
gcigu narodéw.

Zamykajac ten tom miedzynarodowego prawa lot-
niczego, daleki jestem od twierdzenia, ze wyczerpalem
wszystkie zagadnienia prawne i polityczne lotnictwa. One
powstaja i rosng stale. Niniejsze studium mialo na celu
ujawnienie jedynie podstaw_ prawmych i polityeznych
dzisiejszego lotnictwa. Uwazam jednak, ze kwestie te
moga byé rozpatrywane tylko na podlozu ogdlnej poli-
tyki, i ze ona dopiero jest tlem faktycznym zagadnied
prawnych i politycznych dzisiejszego §wiata.









