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OD AUTORA

Szybki rozwéj lotnictwa w §wiecie zamienil sie w wy-
§cig narodow w tej dziedzinie. Skupiajgce sie¢ wokél lot-
nictwa zagadnienia tworza potezny dzial polityki doby
nowoczesnej. U nas z kazdym dniem roénie zaintereso-
wanie szerokich sfer spoleczenstwa temi kwestjami i za-
czynamy obserwowaé rozrost zagadnienia lotniczego.
Brak nam jednak w tej dziedzinie prac, wyczerpujacych
jej strone prawna i polityczna.

Przegladajac obce dziela naukowe na temat lotnic-
twa, przyszedtem do przekonania, ze konieczne jest po-
wstanie i u nas ksigzki, ktéraby bodaj w zarysie, bodaj
w spos6b najbardziej elementarny informowala szersze
rzesze czytelnikow, interesujacych si¢ zagadnieniami lot-
niczemi, specjalnie za§ prawno-lotniczemi.

Oto powéd powstania tej ksiazki. Jej liczne braki,
z ktérych dobrze sobie zdaje¢ sprawe, niech usprawiedli-
wia my$l starej maksymy: ,,in magnis voluisse sat®.

* 4 *

Oddajac te prace w rece czytelnika, pragne wyjaénié
jej cel i zadanie. Wielu adeptéw lotniczych oraz mto-
dych prawnikéw, wkraczajacych w zawile, zdawaloby sie,
labirynty prawa i przepiséw lotniczych, bladzié musi
w réznych obcych — a po czeéci niedostgpnych — roz-
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prawach, by zdobyé jakies wiadomosdci. Moja ksiazka
pragne wiec daé pewien ogélny caloksztalt w dziale
prawnym i polityeznym tego zagadnienia i wprowadzié
kazdego, kogo ono interesuje, w system ukladajacych sie
stosunkéw prawno-politycznych dzisiejszego lotnictwa.

Caloéé podzielitem na dwie czeéci. Pierwsza, niniej-
sza, opatrzona tytulem: ,,Miedzynarodowe prawo lotni-
cze®, wyczerpuje ogélnie zagadnienia prawne lotnictwa;
druga, .,Polskie prawo lotnicze* (w przygotowaniu),
poda ogélna charakterystyke naszej polityki -lotniczej
oraz wskaze i zestawi to wszystko, czego dokonalismy
w dziedzinie ujecia prawnego sprawy lotnictwa.
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WSTEP

W swym rozwoju kulturalnym czlowiek - zdobywca
przechodzil rézne etapy ujarzmiania i podporzadkowy-
wania swej woli sil natury, wprzegajac je w stuzbe swych
potrzeb i chcen, wreszcie uznal siebie istota wolna, jed-
nak najwyzsza i podporzadkowal jej to, co stworzyla na-
tura. Tak bylo z sitami natury, przedewszystkiem z woda
i powietrzem. Podbil, upokorzyt te dwa zywioly genjusz
czlowieka: na slone &ciezki mérz ruszyly wladeze ga-
lery, siekac nieposluszne fale wiostami i porzac oporne
ich ciala sila zagla, a pézniej mocyg stalowej éruby nie-
zmorzong: a w powietrzne przestworza, w eter, ku stoncu,
poniosly Ikara skrzydla jego ducha, wiecznego rewolu-
cjonisty.

Trzeba bylo potem stworzyé¢ pewne normy, okresla-
jace stosunek pana przestworzy i oceanéw do nich jako
do czesei natury. Czlowiek dokonal takze i tego, nakre-
slit te normy.

Prawo powietrzne, dzi§ lotniczem zwane, przeszlo
dlugie i zmienne etapy rozwojowe. Prawa i zwyczaje
narodéw moga nam o tem niejedno opowiedzieé, wyka-
zujac, ze czlowiek tak jako jednostka, jak i w zbioro-
wych swych wystapieniach w formie panfstwa uznawal
sie zawsze za wlaéciciela powietrza. By okresli¢ ten sto-
sunek prawny, nalezaloby zaznajomié si¢ z pewnemi po-
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jeciami prawnemi i na nich oprzeé nasze studjum sto-
sunku czlowieka do powietrza. Zatem pojecie prawa wla-
snosci jest tym oérodkiem zasad prawnych, okolo kté-
rych obracaé si¢ bedziemy w historji prawa lotniczego,
boé i dzisiejsze prawo lotnicze ma swéj kregostup oparty
na wlasnoéci.

HISTORYCZNE KSZTALTOWANIE SIE POJEC
PRAWA LOTNICZEGO

a) NAJSTARSZE POJECIA PRAWNE

Zajmujac sie historycznemi zabytkami prawa, odnaj-
dujemy w nich wszystkich §lady ujecia problemu powie-
trza z punktu widzenia jego istoty prawnej. Méwia nam
o tem dochowane pommiki prawa Egiptu, Mezopotamji,
_dalszego Wschodu, Chin, Indyj.

Klasyezny kraj prawa, Rzym, dostarcza najdoskonal-
szych w tej sprawie ujeé. Przyjrzyjmy sie, jak Rzymia-
nin ujmowal zagadnienie powietrza. Wedlug rzymskich
pojeé prawnych powietrze wehodzito w obreb. t. zw. res
omnium communes, ktére jako wspélne dla wszystkich
nie mogly z przyczyn naturalnych staé si¢ przedmiotem
wlasnoéci. Nalezaly tutaj: powietrze, otaczajace nas,
woda biezaca (aqua profluens), morze i brzegi morskie.
Na to znajdujemy potwierdzenie w Corpus Iuris Civilis:
Inst. II. 1, 1 (Paulus) ....naturali iure communia sunt
omnium haec: aér et aqua profluens et mare (na mocy
prawa naturalnego sa wspélne dla wszystkich: powietrze,
woda plynaca i morze). Digesta. I, 8, 2, 1 (Marcianus) :
Et quidem naturali iure omnium communia sunt illa,
aér, aqua profluens, et mare et per hoe litora maris®“.
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Dig. XLIII. 8, 3, 1 (Celsus): ,Maris communem usum
omnibus hominibus, ut aéris, iactasque in id pilas eius
esse qui iecerit“: (uzywanie morza jest wspélne dla
wszystkich ludzi jak i powietrze...). Dig. XLIIL 10, 13, 7
(Ulpianus) : ....mare commune omnium est et litora, si-
cuti aér” (....morze i brzeg morski sa wspélne dla wszyst-
kich, réwniez i powietrze). Rzeczg wiec ,,omnium com-
munis® byla ,,aqua profluens” i aér®, powietrze, to jednak
z wylgezeniem slupa powietrznego nad pewnemi grun- |
tami. Widzimy u Paulusa, ze slup powietrza nad drogami
publicznemi jest wolny, to znaczy publiczny; Venuleius
za$ powiada, ze nad grobami jest Swiety. (Dig. 8, 2, 5-.
Paulus lib. vig. pr. ad edict). ,,Si intercedat solum publi-
cum nel via publica neque itineris actusve, neque altius
tollendi servitutes impedit; sed immittendi, protegendi,
proibendi item fluminum et stillicidorum servitutem
impedit, quia coelum quod supra id solum intercedit li-
berum esse debet®.

(Dig. 43, 24 pr. 22 paragr. 4. Venuleius liber dec. de
interdict.) ,,Si quis proiectum aut stillicidium in. sepul-
chrum immiserit etiamsi ipsum non tangeret recte cum
eo agi; quod in sepulchro vi aut clam factum sit, quia
sepulchri sit non solum is locus qui recipiat humationem,
sed omne etiam supra id coelum®.

Nadto Pomponius méwi, ze w przypadku sadzenia
szkody, powstalej z powodu powstania jakiegoé nowego
dziela, ,tam soli quam coeli mensura facienda est*
(Dig. 43, 24, 5, 21, lib. vig. nono Ord. Sab.), nalezy uwa-
zaé ziemie oraz otaczajgce ja powietrze za prywatne, lub
z pewnem ograniczeniem w wysokoéei (mensura fa-
cienda est). Prawo rzymskie uznawalo wiec tez, ze do
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wlasciciela nalezy nietylko sama powierzchnia gruntu,
ale i przestrzenn powietrza nad nia, tudziez wszystko to,
co nad tym gruntem bylo z owa przestrzenia powietrza
zlaczone w sposéb naturalny. Rzymianin rozumial, ze
grunty nie s od siebie tak oddzielone, by nawzajem od
siebie nie zalezaly. Rodzily si¢ potrzeby zyciowe i za-
leznie od nich wyrabialy sie pewne normy prawne. To
prawo rzymskie, wychodzac z pojecia prawnego w rozu-
mieniu prawa rzeczowego, jakiem jest wlasnoéé (domi-
nium lub proprietas) czyli od tego najrozleglejszego
prawa rzeczowego, dajacego wlascicielowi prawo swobod-
nego rozporzadzenia rzecza — wprowadzalo szereg ogra-
niczen tego prawa. Jes§li idzie o interesujaca nas dzie-
dzine, Yaczaca sie z powietrzem, to widzimy juz w prawie
XII tablic pewne ograniczenia praw wlasciciela do slupa
powietrznego nad jego gruntem. Istnialy tam réine prze-
pisy budowlane, ktérych przestrzegaé musial wlasciciel
gruntu przy stawianiu budynkéw. Prawo rzymskie prze-
widuje ochrone wlaséciciela przy pomocy skargi inte r-
dictum de arboribus caedendis: wlasciciel
drzewa, ktérego galezie opadly ponizej 15 stép na grunt
sgsiedni, musial je obcigé. Jest to wzmocnienie zasad
prawa do slupa powietrza: prawo nakazuje obcinanie
gatezi obcego drzewa, zwieszajacych sie nad gruntem
prawego wladciciela. Ale w tem tkwi réwnoczesnie
i druga strona zagadnienia, ktéra pozostaje do rozpa-
trzenia, mianowicie od ktérej to wysokoéci, poziom
gruntu biorgc za podstawe, zaczyna si¢ prawo posiadacza
gruntu do slupa powietrza, nad gruntem si¢ unoszacego.
7 actio de arboribus caedendis, przystugujacej wlascicie-
lowi gruntu, wynika prawo domagania si¢ od sgsiada Sci-



15

nania galezi, rozpoScierajgcych si¢ nad tym gruntem
wtedy, gdy galezie opuszczaja si¢ ponizej 15 stép. Wha-
énie takie ujecie pozwala wierzyé¢ w istnienie pewnej re-
alnej granicy wlasnosci i prawa wlaéciciela do slupa po-
wietrza nad jego gruntem (stagd mensura facienda est).
W tem miejscu musimy podkresli¢ genjalny sposéb uj-
mowania pojecia prawa wlasnoéci oraz zakresu jego dzia-
lania: stworzono w ten sposéb w Rzymie kryterjum
utilitas. Rzymanin wyczul moze podéwiadomie roz-
graniczenie wlasnosci przestrzeni powietrznej do tej wy-
sokoéci, ktora jest dla niego uzyteczna. Byl on ogledny
w ujmowaniu swych pojeé prawnych, uznawal prawo
wlasnoéei jako sume praw przystugujacych wlascicielowi,
niemniej jednak przypisywane Rzymianom zasady pojeé
" whasnoéci ,usque ad sidera® nie byly ich tworem. Sfor-
mulowali je dopiero w ten sposéb glossatorowie, a raczej
postglossatorowie, przypisujac wlascicielowi gruntu lub
nieruchomoéci przynaleznosé wlasnoéci calego slupa po-
wietrza otaczajacego ,usque ad sidera® i wlasnoéei pod
ziemig ,usque ad inferos®. Stwierdzié¢ trzeba, ze w rzym-
gkich pomnikach prawa maprézno szukalibyémy odpo-
wiedniej formuly. Rzymianin nie uznawal prawa nie-
pewnego i nieokreslonego, bez &cistej dokladnosei ujecia
jego przejawow, to tez nie uznal wlasnoéci przestworzy
do nieba, ,,ad sidera® i wszystkiego pod ziemia az ,ad
inferos“. A wiec pojecie ,,dominus soli, dominus coeli *|
usque ad sidera et dominus inferorum®, jak i wiele in-
nych zostalo stworzone przez glossatoréw i jeszcze
pozniej.
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b) CZASY NOWOZYTNE — A PRZESTRZEN POWIETRZNA

Wieki nowozytne wnosza we wszystkich swoich kierun-
kach, szkolach, teorjach i doktrynach prawnych i poli-
tycznych wiele materjalu, majacego znaczenie dla na-
szego zagadnienia. Nawet w chwilach najpotezniejszego
absolutyzmu i tem samem w okresie doktryn prawa na-
tury spotykamy problemy, wiazace sie istota ujecia po-
wietrza, a raczej majace wplyw na jego ujecie prawne.

Hugo Grocjusz (Grotius), uczony holenderski, naj-
wybitniejszy przedstawiciel doktryny prawa natury,
ktory w swem najwiekszem dziele ,,.De iure belli et pa-
cis® (wydanem w 1625 r.) rozwinal najobszerniej teorje
prawa natury, stal sie twoérca pojecia wolnosei morza
w dziele p. t. ,Mare Liberum®“, wydanem w 1608 r. Od-
powiada mu John Selden w ,Inner Temple®, wprowa-
dzajac w myél zasad nieograniczonego absolutyzmu idee
»Mare clausum®. Ci dwaj przedstawiciele XVII w. sta-
czaja ze soba na temat wolnoéei morza polemike, ktéra
bedzie dla nas o tyle wazna, ze dyskusje przed wojna
w 1914 r. nawiazuja do nich. Po doktrynach prawa na-
tury przyjda nastepne,— przedewszystkiem zas doktryna
liberalizmu, — lecz beda one dotyczyly tylko problemu
wolnosci, pozostawiajac natomiast najnowszym czasom
rozstrzygniecie, jak wujaé nowoczesnie pod wzgledem
prawnym powietrze. Nie stanie si¢ to jednak szybko.

Wlasnoéé stala sie fundamentem prawa jednostki
i przez wieki dozmawala juzto ograniczen, juzto przywi-
lejow na korzyéé panstwa lub jednostki. Wokolo tege
prawa ksztaltowaly si¢ normy zycia nowoczesnego, prze-
chodzac kolejno etapy odpowiednie danym epokom. Jak
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potezne jest poczucie wyrobionego przez wieki prawa
wlasnoéei, swiadezy przyklad z korica XVIII wieku. Nie
rozumiano woéwezas nowoczesnych idei prawa, i nie prze-
czuwal ich np. propagator lotéw na balonie Blanchard,
ktéry w 1784 r. podezas lotu balonem opadl w Holandji
na pole pszenicy. Nadbiegly thum stratowal reszte plonu
wieéniaka. Ten, przybieglszy, chce zabraé balon, nastep-
nie pali go, a od nieszczesnego lotnika zada zaplaty
10 dukatéw tytulem odszkodowania. Wobec odmowy bije
Blanchard’a boleénie kijem i przepedza go. Blanchard
zaskarzy! nastepnie wieéniaka do sadu, jednak proces
przegral, sad bowiem wyszed} z zalozenia, ze cokolwiek
spada z nieba, jest uwazane za wlasnoéé tego, na czyim
gruncie opada. Nadto nieszczesny Blanchard musial za-
placié wiesniakowi 10 dukatéow odszkodowania za szkody
przymusowego ladowania balonu.

Takie sa pierwsze zmagania si¢ prawne nowego wy-
tworu kultury ze staremi sztywnemi pojeciami prawa
wlasnoéei. W tym samym roku 1784, dn. 23 kwietnia, t. j.
w p6t roku po pierwszym locie Pilatre de Rosier i mar-
kiza d’Arlandes, ktéry sie odby} 23 listopada 1783 r., le
lieutnant general de police de la ville Paryza, Lenoir, in-
teresujac sie wzlotami balonéw, zwanych wéwezas mont-
golfierkami, powszechnie wzbudzajacemi ciekawoéé pu-
blicznosci, wydal pierwsze przepisy, regulujace takie
wzloty. Mogly si¢ one odbywaé tylko za uprzedniem ze-
zwoleniem wladzy administracyjnej. Hr. Angles, prefekt
policji, zakazuje uzywania balonéw napelnionych cie-
plem powietrzem, nakazuje wprowadzenie specjalnych
spadochronéw oraz zabrania dofwiadezen z balonami
przed zbiorami zbéz z pol. Sa to pierwsze akty admini-

Prawo lotnicze 2
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stracyjne oraz rozporzadzenia dla tego nowego ezynnika,
jakim stal sie balon. Stwierdzié nalezy, ze wydajac takie
rozporzadzenia, robilo si¢ pewien wylom w istniejacych
zasadach prawnych. Nie byla to trwala zasada prawna,
bo pézniejszy § 552 kodeksu Napoleona oddaje jeszcze
wlaécicielowi gruntu bezsprzeczne prawo nad przestrzenia
powietrzng, znajdujaca si¢ nad jego terenem. Te pojecia
prawne dotrwaly doniedawna, boé prowadzenie prze-
wodnikéw elektrycznych nad gruntami spotykalo po-
dobne roszezenia z tytulu wlasnoéei. Latanie nad réznemi
terenami bylo w pojeciu nawet nowoczesnych ustaw cy-
wilnych naruszeniem cudzej wlasnoéci. Prawnicy, opie-
rajac sie na fcistych zasadach prawa cywilnego, wypo-
wiadali si¢ za jurydyeznem przyznaniem wlasnodei shu-
pow powietrznych wlascicielom gruntéw, lezgeych pod
niemi. ;

Minelo wiele lat, zanim zaczeto zdawaé sobie sprawe
z zagadniefi prawnych nowego czynnika postepu ludzko-
éci. Prawnicy 6wezeéni nie mogli daé sobie rady z pro-
blemami, powstalemi z chwila pierwszego lotu. W poto-
wie ubieglego stulecia pojawiaja sie na ten temat dysku-
sje na Yamach prasy europejskiej. Wzloty balonéw, prze-
loty na balonach wolnych, prace i doswiadczenia z ba-
lonami sterowemi byly stale tematem dyskusyj, z kto-
remi }aczyly sie¢ réine zagadnienia natury panstwowej
lub spolecznej. Obfitowaly w taki materjal najbardziej
pisma francuskie; a szczegélnie paryski ,,Journal des sa-
vantes”. W latach wojny francusko-niemieckiej (1870—
1871 r.), kiedy zastosowano kilkakrotnie balony wolne
w akeji wojennej, obywatelstwo ich stalo si¢ faktem doko-
nanym. Pomijam szereg préb i projektow z czaséw wojen
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napoleoniskich, bo te nie wprowadzily zadnych powazniej-
szych zmian ani nie pozostawily éladéw w uksztaltowy-
waniu sie pojeé prawnych. Militarne wzgledy nakazy-
waly jednak stopniowo ten nowy érodek walki rozwijaé
i nadawaé mu cechy nowoczesnoéci, a réwnoczesnie oblec
go w szaty postepu z punktu widzenia prawnego. Jak |
dlugo balon znajdowal si¢ w sferze préb i doéwiadezen,
tak dlugo nie bylo koniecznoéei ujecia strony prawnej
lotu. Wylonila sie ona sama ze siebie, — zycie ja narzu-
cilo. W Paryzu w 1889 r. podczas wystawy wszechswia-
towej obradowal Miedzynarodowy Kongres Aeronau-
tyezny i na nim po raz pierwszy rozpatrywano kilka za-
gadniefi natury prawnej. Skrystalizowano wtedy takie
mniej wiecej zapytania:

1. Czy nie powinny panstwa zobowiazaé sie¢ do usta-
nowienia dyplomu cywilnego aeronauty?

2. Cazy istnieje jaka$ przyczyna zadan réznych panstw
stworzenia specjalnych przepiséw dla ustalenia odpowie-
dzialnoéci aeronauty w stosunku do pasazera, publiczno-
éci, wlascicieli nieruchomosei z powodu ladowan, i czy
powinno sie osiggnaé pod tym wzgledem porzadkowe
przepisy prawne?

3. Czy nalezy zadaé wszedzie zastosowania prawa
morskiego w stosunku do niesienia pomocy balonom?

4. Czy zaszla koniecznosé ustanowienia nowych prze-
piséw co do oglaszania zaginiecia lub émierci zaginio-
nego aeronauty?

5. Czy nalezaloby zdecydowaé zasade uznawania lub
nieuznawania aeronautéw za sz;;iegéw (na skutek opinji
wladz wojskowych réznych panstw)?

2%
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Pierwsze pytanie Kongres zdecydowal twierdzaco, na-
stepne za$§ odlozono, powierzajac studja nad niemi wy-
lonionej woéwezas specjalnej Komisji. Nazwa jej brzmiala
najpierw: Commission Permanente Internationale d’Ae-

ronautique. Ogélnie biorge, wykazala ona mala aktyw-

nos$é nazewnatrz poza kongresami, a nawet mozna stwier-
dzié, ze w ciggu ostatnich 10 lat ubieglego wieku nie
pchnela tych zagadnienn z miejsca, na ktérem pozostawil
je kongres pierwszy. Trzeba bylo czekaé na rozwéj tego
nowego wynalazku, boé owe lata byly okresem wysitkow
w dziedzinie prob nad balonem sterowym oraz nad
przyrzadem ciezszym do latania. Wkoneu préby te i wy-
silki uwieniczone zostaly pomyélnym wynikiem lotéw §li-
zgowcow braci Lilienthal oraz pierwszego samolotu braci
Wright. Zapatrywania na sprawe zagadnien prawnych
zmienialy si¢ tak szybko, jak postgpowaly zdobycze
w zakresie samej techniki lotniczej. W zasadzie, patrzac
na ten okres, nalezy go uznaé za wstepny i raczej teore-
tyczny, gdyz historja rozwoju prawa powietrznego, to
dyskusje na zjazdach i zebraniach réznych organizacyj
panstwowych i miedzynarodowych prawniczych, to raczej
historja tych zjazdéw i debat, zmierzajacych do wyty-
czenia pierwszych szlakéw, po ktérych biec mialy utarte

| nowe drogi zagadnienn dzisiejszego prawa lotniczego.

Rozpatrujge historycznie kierunki w tworzacem sie
prawie lotniczem na schylku XIX wieku, stwierdzamy,
ze sa one echem ksztaltowan si¢ myséli, wyrazonej w uje-
ciach: ,,Omne supra id coelum®. Nie sa to w &cistem
stowa znaczeniu pomniki rzymskich norm; dotkneli ich
glossatorzy, réwnoczeénie je skazajge. Ustawodawstwo
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XIX wieku tego nie zmienilo. Wlasnoéé prywatna nad
slupem powietrza, ktéra utilitas rzymska jednak oceniala,
stala si¢ nadal zagadnieniem, czekajacem na zasadnicze
ujecie. Uznajae stup powietrzny nad droga za publiczny,
w innych wypadkach za éwiety i nawet za res nullius,
prawo rzymskie dato bardzo duzo materjalu, by to po-
wietrze ujmowa¢ jako przestrzen uzyteczna. Przestworza
zatem w pojeciu ogélnem sa przestrzenia — tg suma
punktéw geometrycznych, ograniczona powierzchnia
ziemi, — dajaca sie nadto jeszceze ograniczyé prostopadle
i réwnolegle. Przestworza sa wypelnione powietrzem,
t. j. masa gazowa, ruchliwa i ciagla, tworzaca pewne war-
toSci w stosunku do odlegloseci od powierzchni ziemi.
Posiada ona tem samem dla celéw lotnictwa znaczenie
bez wzgledu na swa gestosé, zwiazana z wysokoscia., Czlo-
wiek éredniowiecza nie rozumial tych wartosci, wiec ich
nie ujmowal w przepisach prawnych oraz wogéle ich nie
ocenial. Istnialy wéwezas wyrobione pojecia, ktére ludz-
kosé ujmowala w pewnych zasadach. Czlowiek, znajac
termin przestrzeni powietrznej i przestrzeni geometrycz-
nej, tak potrzebny do okreslenia przestworzy, otaczaja-
cych ziemie i morza, poznaé¢ chcial dalsze jej wartoéci,
tak fizyczne, jak i prawne. Znal wody dalekie i wody
terytorjalne, ujmowal ich wartoSci prawno-publiczne
w znaczeniu miedzynarodowem. Jedne uznal za wolne
(w zrozumieniu pojecia rzymskiego res nullius), tem sa-
‘mem objal juz i przestworza nad niemi. Wody teryto-
rjalne nazwal panstwowemi (okreflone odleglosei od
brzegéw), nadajac im w przepisach prawnych zasady
wewnetrzno-panstwowe; lecz powietrza nie okreélil w po-
jeciu prawnem. Czy myslal nad tem? Nie powiemy tak,
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ani nie; poprostu — nie ocenial tej wartoéci w znaczeniu
prawnem.

A teraz interpretujmy: skoro nie ujgl znaczenia praw-
nego powietrza nad wodami dalekiemi, tem samem uznal
je z temi wodami za wolne, gdyz nie poczynil zadnych za-
strzezen, przyszedl wiee do przekonania, ze nie powinno
istnie¢ prawo wlasnosci nad przestworzami powietrznemi,
otaczajgcemi wody terytorjalne. Nie znajdujemy prze-
ciez zadnych aktéw prawnych w érednich i nowozytnych
czasach z zakresu nadania pewnych praw wlasnoéei nad
przestworzami, ani zadne panstwo nie objelo w pojeciu
prawnem lub innem nad niemi wladania. Pozostaje jedy-
nie pewna drobna uwaga, dotyczaca ujecia wlasnoéci stu-
poéw powietrznych, otaczajacych ziemie, ograniczong
| W pojeciu, zwigzanem z wlasnoécia gruntowy. Ze stano-
wiska panstwa powietrze bylo wolne od wladzy prawnej.
W stosunku do wladcicieli gruntu mie da si¢ tego stwier-
dzié dla poszezegélnych okreséw. Dociekania na ten te-
mat bylyby dlugie, trudne do przeprowadzenia, a nawet
zbedne. Wiek XIX stal sie okresem, w ktérym poruszono
po raz pierwszy te pojecia. Chociaz ustawodawstwa
uznaja prawo wlasnoéei stupa powietrza nad gruntem
susque ad sidera®, to prawnicy sklonni sg przyznaé prawo
wlasnoécei prywatnej do pewnej wysokosci stupa powietrz-
nego. Stwierdzamy jedynie, ze panstwo nie ujmowalo po-
wietrza w pojeciu publiczno-prawnem, a uznawala je
tylko ustawa cywilna. Ostatecznie prawnicza szkola histo-
ryczna zaczela dopiero przetrawiaé nowoczesne problemy
i pozostawila olbrzymi materjal studjow teoretycznych,
do ktérych zaliczyé moina wszystkie rozpatrywania za-
gadnienia ,,dominum coeli“. Zasady te ujmowano nie-
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' zbyt odmiennie, jak w czasach pierwszych lotéw balo-

o
ot

noéw, bo zapatrywania prawnikéw sprzeciwialy si¢ lataniu
nad obcemi terenami. Wszyscy prawnicy skupiali sie

okolo zasady glossatoréw .,.dominus soli, dominus coeli®. |

Wiele kodeksow nowoczesnych stanelo na stanowisku, ze
powietrze jest przynaleznodcig ziemi, a liczni prawnicy
oparli swe zapatrywania na prawie i jego stanowczosci
jako prawa pozytywnego. Lecz prawo o znaczeniu pozy-
tywnem jest zmienne, stosownie do maksymy ,,mores fa-
ciunt legem®, przeto i poglady i stanowisko prawnikéw
tez musialy si¢ zmieniaé, gdyz czas urabial nam pewne
zasady dzisiejszych pojeé¢ prawa lotniczego.

Lotnictwo w swych zasadach prawnych zawsze wyma-
galo zharmonizowania i uzgodnienia dwéch zagadnien:
wolnosci poruszania si¢ w przestworzach i prawa wlasno-
éci. Te dwa zagadnienia znalazly swoj oddzwiek w usta-
wodawstwach ostatnich czaséw. Impulsu do tych zmian
w pojeciach prawnych dostarczyly postepy techniki. Roz-
woj nowoczesnych érodkéw komunikacyjnych i porozu-
miewania sie byl powodem udreki nietylko wynalazcéw,
ale takze i tych, ktérzy starali si¢ narzucié im pewne
normy prawne ze wzgledu na istniejacy porzadek spo-
feczny i prawny. Tak sie rzecz miala z telegrafja, telefo-
nem, radjotelegrafja oraz lotnictwem. Wlasnoéé ziemi
oraz zwigzana z nig wlasnoéé stupa powietrznego nad nia
byla w prawnych pojeciach hamulecem, o ktéry potykali
sie wszyscy kodyfikatorzy strefy powietrznej. Patrzmy,
co sie znajduje w kodeksach obowigzujacych? Wlaénie
pojecie ,,usque ad sidera et usque ad inferos” zostalo do-
slownie umieszczone w kodeksie Napoleona i we wszyst-
kich tych kodeksach, ktére wzorowane byly na nim.

)
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Kodeks Napoleona w art. 552 méwi: ,Jla proprieté
du dessus et du dessous”, czyli intencja ustawodawcy
pokrywa si¢ z dyspozycja glossatoréw ,.usque ad sidera®“.
Kodeks wloski w art. 440 powiada: ,,do wlasnosci ziemi
nalezy réwniez wlasnoéé przestrzeni otaczajacej ja, oraz
wszystkiego tego, co znajduje si¢ pod i nad jej po-
wierzchnig®.

Ustawodawca wloski przysadza dla wlasciciela nieru-
chomosdcei — whasnoéé tego, co jest do tej nieruchomoéei
przynalezne. I tak w pierwszej czedci rozréznia ustawo-
dawca wlasnosé slupa powietrznego, a w drugiej méwi
o tem, co znajduje si¢ pod i nad jej powierzchnig. Zatem
kodeks wloski stwierdza dwie zasady:

1. wlasnoéé przestworza, otaczajacego ziemie;

2. wlasnoéé wszystkiego, co znajduje si¢ w slupie po-
wietrza, unoszgeym sie nad ziemig.

Stopniowo jednak zaczynaja wywieraé¢ wplyw skutki
postepu ludzkoéei na polu techniki, a wyraz temu daje
jeden z najdoskonalszych nowoczesnych kodekséw: ,,Biir-
gerliches Gesetz-Buch®, niemiecki kodeks cywilny, ktory
w § 905 tak ujmuje pojecie praw wlaéciciela: ,,Prawo
wlaéciciela gruntu rozciaga si¢ na przestrzen ponad po-
wierzchnia i na ziemie-pod powierzchnig” (,.erstreckt
sich sein Recht auf den Raum iiber der Oberfliche®).
,»Wlasciciel nie moze jednak zabronié dzialan, przedsie-
branych na takiej wysokosci lub w takiej glebokosei, iz
nie ma on w tem interesu, aby ich nie przedsiebrano®.
(»Der Eigentiimer kann jedoch Einwirkungen nicht ver-
bieten, die in solcher Hohe... vorgenommen werden, dass
er an der Ausschliessung kein Interesse hat“. § 905,
zdanie 2).
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Od tego momentu w Niemczech wladciciel jakiegos
pola nie moze wnosié¢ sprzeciwu przeciw lotom nad jego
posiadlosciag, bo pomimo ze § 903 tegoz Biirgerliches
Gesetz-Buch upowaznia wlasciciela do postepowania ze
swoja rzeczy stosownie do upodobania i do usuwania kaz-
dego wplywu oséb trzecich na te rzecz, to jednak ustawy
specjalne oraz wspomniany § 905 ograniczaja ten wlaénie
§ 903.

Powietrze stalo sie waznym elementem a zarazem
przeszkoda ze wzgledu na nieujecie jego istoty prawnej.
Jako pierwsza ustawa niemiecka ,Telegraphengesetz
vom 18. XII. 1899 nadata Zarzadowi Telegraféw prawo
korzystania ze stupéw powietrznych w tem znaczeniu, ze |
wlasciciel ziemski nietylko musi pozwalaé na przeprowa-
dzenie linij telefonicznej i telegraficznej, ale takze na |
wyzyskanie sfupéw powietrznych dla celow fal elektrycz-
nych i telegrafji bez drutu. Niemiecka ustawe z 6. IV.
1892 r. uzupelnia w tym wzgledzie ustawa z 7. I1I 1908 r.
Po raz pierwszy z punktu widzenia prawa narodéw za-
wiera upowaznienie na uzytkowanie slupa powietrznego
dla celow fal elekirycznych konwencja londynska tele-
grafji bez drutu z dnia 3. XI. 1906 r. oraz dalsze jej
rozwinigcie w ukltadzie londynskim z dnia 5. VII. 1912 r.,
na ktére wplywala juz dyskusja na temat pojeé stref
powietrza, lotnictwa oraz ich wzajemnego stosunku do
siebie. Sa to zatem konkretne pojecia ograniczen wladzy
wlasciciela nad rzecza. Nowe sposoby ujecia tych ogra-

‘niczer pociggnely za soba w réinych paistwach zmiane
odpowiednich ustaw lub znalazly wyraz w nowych ko-
deksach. Poza Niemcami kodeks szwajearski z 1907 r.
rozwigzal to zagadnienie podobnie w art. 667, a nie-
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znaczne réznice miedzy obu kodeksami tkwia jedynie

w tem, ze niemiecki stoi na stanowisku obrony praw wia-

éciciela, t. zn. bierze za norme interes wlasciciela, szwaj-

carski natomiast opiera si¢ na pojeciu ogélnej uzytecz-

noéci. Podobne tendencje wyraza redakcja III noweli

z 1916 r. austrjackiego kodeksu cywilnego w § 361 ust. 1.

,’W ten spos6b wymogi i potrzeby telegrafji, telefonji,
| radjotelegrafji i zeglugi powietrznej stanowia interes do-
| bra publicznego, a ten nie dopuszcza sprzeciwu wlasei-
 ciela gruntéw w odniesieniu do przelotéw lub prowadze-
| nia przewodéw nad jego wlasnoscia tak, by nie byly
&na-raione na szwank interesy i bezpieczenstwo wlaéciciela.
Z tego przegladu ustaw, obowiazujacych w Europie

i innych czeéciach $wiata, mozemy stwierdzi¢ istnienie

bezwzglednego i wzglednego prawa wlasciciela do prze-

strzeni powietrznej. Kodeksami cywilnemi, uznajgcemi

bezwzgledne prawo wlasnosci prywatnej do przestrzeni

powietrznej, sa: kodeks Napoleona i austrjacki, obydwa

nas przedewszystkiem obchodzace (jako obowigzujace na

poszezegolnych ziemiach polskich; szezegély w omowie-

niu polskiej ustawy lotniczej w art. 2), dalej wloski

(art. 440), hiszpanski (art. 350), holenderski (art. 626)

oraz japonski (art.207) ; zaé wzgledne: niemiecki (§ 905),

szwajearski (art. 667), portugalski (art. 2288) oraz ustawy

angielskie, — innemi slowy, te ustawy przyznaja prawo

wladciciela nieruchomosei do przestrzeni powietrznej

o tyle, o ile ustawy odnoéne uznaja jego sluszny interes

w wykonywaniu tego prawa. Ciekawe zatem beda dalej

te rozpatrywania wlasnoéci strefy powietrznej nad nie-

ruchomoscia np. przy budowie wysokich budynkéw,

t. zw. drapaczy chmur; wtedy jednak ustawy lotnicze
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‘zawierajq zakaz latania nad osiedlami. Mimo to sfera
- zainteresowan wladciciela wzwyz i wglab nie jest stale
zdecydowame okreslona. Czy zatem ogélne stwierdzenie
- slusznego interesu w wykonywaniu prawa wlasnoéci przez
poszczegolne ustawy wystarcza? Przyszloéé to okaze,
a doktryna prawna bedzie miala stale z tem do czynienia.

Art. 552 kodeksu Nap. zostal wyzyskany przeciw lot-
»mctwu we Francji jeszcze w 1912 r. Wplyneta wéwezas
~ do Sadu Okregowego Departamentu Sekwany skarga
- przeciw Farmanowi, prowadzgcemu szkole pilotazu
- *' w Toussus-le-Noble, wniesiona przez wlaécicieli ziemskich

"F!ﬂ-" RO i

~ z okolic Buc. Skarge swg motywowali oni tem, ze loty
fr‘»_v__szkolne odbywaja si¢ na niskich wysokoéciach, ponizej
200 m, czem ich posiadanie jest zagrozone, a tem samem
~ jest naruszana ich wlasnoéé. Niskie loty strasza bydlo
i konie, a nawet dziczyzne w lasach; w ten sposéb ko-
rzystanie z majatkow stalo si¢ uniemozliwione z powodu
naruszania przez samoloty stupa powietrznego nad grun-
tami skarzacych. Sad w wyroku z dnia 6 lipca 1912 r.
uz-nal powédztwo tych wlascicieli ziemskich w tem, ze
na podstawie kodeksu loty te faktycznie ograniczaja ich
prawa whasnoéei. A zatem 24 lata temu sad francuski

uznal podstawe kodeksu za stuszng i przyjal zasade ,.do-

g
».7-‘

‘i:'f‘Ki'i

“minus soli — dominus coeli®.

W ostatnich latach XIX w. pojecia prawne, dotyczgce

powietrza, jak to stwierdziliémy powyzej, staly sie doéc
znanem zagadnieniem. JeslibySmy cheieli przejrzeé bi-

e bljograficznie, co w ktérem panstwie na ten temat zro-

oot

biono, to przekonalibyémy sie, ze ludzkosi¢ interesowala
sie podbojem przestworzy i myslala nad normami praw-

4

~ nemi w tej dziedzinie. Prace na ten temat specjalnie

B?.\@h
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interesujgce, to: francuska z 1891 r., ogloszona w ,,Jour-
nal du droit international privé“ (rocznik 1891, str. 440)
prof. A. Wilhelm’a (prof. Ecole libre des sciences poli-
tiques) ,,De la situation juridique des aeronautes en droit
international®. Zaczyna si¢ ona od przykladu uzycia ba-
lonu dla celéw wojny, mianowicie w czasie wojny fran-
cusko-pruskiej, a szczegélnie podeczas oblezenia Paryza
od 23. XI. 1870—25. 1. 1871, w ktérym to czasie 64 ba-
lonéw przewiozlo 155 o0séb z oblezonego Paryza. Ten
przyklad postuzyl autorowi do wysnucia wnioskéw praw-
nych w stosunku do nowego érodka lokomocji, jakim,
zdaniem autora, okazal si¢ balon. Zwraca on dalej uwage
na momenty, jakie statek powietrzny wnosi do dotych-
czasowych sposobéw wojny, a tem samem i do prawnych
warunkéw wojny. Rozpatrywania te jednak pozbawione
sa glebszych wnioskéw, dotyczacych sposobu ujecia praw-
nego istoty przestworzy powietrznych, ich stosunku do
panstwa, do oséb prywatnych, a takze brak tam wogéle
zasad prawnych z dziedziny prawa publicznego miedzy-
narodowego lub ich projektéw. Uwagi z punktu widzenia
praw wojny i calego zagadnienia, opartego o ten pro-
blem, sg jedynie drobna czeécia zagadnienia prawnego
lotnictwa, do dzié jeszcze nie rozwigzanego szczesliwie.
Stwierdzié¢ jednak nalezy, ze jest to pierwsza praca, ujmu-
jaca problem lotniczy z punktu miedzynarodowego.
Nastepng praca podobna jest niemiecka z 1898 r. Ery-
thropel’a ,,Das Recht am Luftraum® (Gottingen 1898 r.).

Wspomniawszy wyzej o Commission permanente in-
ternationale aeronautique, musimy sobie przedstawié
dalsze koleje jej losu. Kongresy tej komisji, jak Con-
gres internationaux de la navigation aerienne, odbywaly
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si¢ kolejno w Chicago 1893 r., w Paryzu 1900 r., Medjo-
lanie 1906 r., Nancy 1909 r. Nadto zwolywano sesje nad-

:’-7 zwyczajne, jak np. w Brukseli w 1907 r., oraz kongresy
~ roznych sekeyj i podkomisyj. Zajmowaly si¢ one wybit-

q
3

3

=
F N

- nie kwestjami prawnemi oraz organizacyjnemi. Na wspo-

mnianym kongresie w 1900 r. podkomisja ustawodawcza
przyjela kilka zasad prawnych i przepiséw o obowiazkach
aeronauty w stosunku do jego pasazeréw. Ladowanie
przymusowe uznane zostalo za vis major. Na kongresie
w Nancy w 1909 r. rézni prawnicy, a-osobliwie Edouard

- d’Hooghe i G. du Laurens de la Barre, postawili szereg

zasadniczych zagadnienn prawnych, jako to: konflikt po-
miedzy zegluga powietrzna i wlasnoécia ziemi, prawo
ladowania, przestepstwa lotnicze, narodowo$¢ i imma-
trykulacja statkéw powietrznych.

Szereg prac prawniczych z konca XIX i poeczatku
XX w. stale sie powieksza. Do wymienionych powyzej
publikacyj nalezy dodaé prace, — a w nich podkresli¢
stanowisko, jakie zajmowali w zagadnieniach prawnych
lotnictwa, — np. Konrad W. Jurisch: ,,Grundziige des
Luftrechtes® i ,,Das Luftrecht in der deutschen Gewerbe-
ordnung® (Berlin 1905), dalej prace réwnoczesne Wlo-
chéw: Manducca ,,La responsabilita penale dei reati
commessi nello spazio aereo e la giurisdizione istruttoria®,
oraz Pampaloni ,,Sulla condizione giuridica dello spa-
zio aereo del sottosuolo nel diritto romano o odierno®.

Najpowazniejszym przedstawicielem prawnikéw, zajmu-

jacych sie prawem lotniczem, stal si¢ Paul Fauchille,
jeden z zalozycieli ,Institut des Hautes Etudes Interna-
tionales®, ktéry w 1901 r. w Paryzu oglosil swoje stu-
djum: ,,Domaine aerien et le Regime Juridique des Aero-
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stats. Dzielo to mialo niemaly wplyw na ksztaltowanie
sie lotniczych pojeé prawnych. Autor zwrécil sie w 1900 r.
ze swemi uwagami w sprawie zeglugi powietrznej do czlon-
kéw Instytutu Prawa Miedzynarodowego (Institut de
Droit International, organizacja, zalozona w 1873 r. wy-
Yacznie jako naukowa i bez charakteru oficjalnego, nie-
mniej jednak majgca swe znaczenie miedzynarodowe).
Uwagi staly si¢ tematem obrad Instytutu na sesji w Neu-
chatel w 1900r. Wysunieto wéwezas szereg pytan i kwestyj,
ktére ujaé mozna jako jedno zagadnienie — ,,dominium
coeli“. Wskutek stanowiska prof. Fauchille’a postano-
wiono na nastepnej sesji wprowadzi¢ do porzadku obrad
punkt: ,Le regime juridique des aerostats (ustrdj
prawny statkéw powietrznych). Na sesji w Brukseli
w 1902 r. prof. Fauchille przedstawil w 32 art. swéj pro-
jekt, majacy na celu okreélenie zasadniczego pojecia
prawa powietrznego. Wyraznie wypowiedzial on zasade
wolnoécei powietrza, ,,I’air est libre, i tem samem sprzeci-
wil si¢ wszelkiej wladzy panstwa i prywatnych wlasei-
cieli nad przestworzami. Zalozenie to mialo wytknaé
droge ogélnym zagadnieniom powstajgcego prawa lotni-
czego. Ten najdalej idacy teoretyezny wniosek prawni-
czy — dzi§ uznany za iScie teoretyczny — mogl znalezé
jedno wytlumaczenie: za malo wtedy posiadano doswiad-
czenia, a rozwd] lotnictwa przedstawial raczej znaczenie
naukowo-doéwiadezalne. Fauchille jakotez i inni praw-
nicy nie ogarniali catoksztaltu faktycznego rozwoju,
a tem samem nie przewidywali znaczenia, jakie lotnic-
two odegra dla panstwa i spoleczenstwa. Zobaczymy, jak
wszysey oni powoli rezygnuja z zasady wolnosci powietrz-

'nej, a przyznaja panstwu prawa jako suwerenowi tej

e T ~
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3 przestrzeni. Na dalszych posiedzeniach Instytutu Prawa
- Migdzynarodowego w Gandawie 1906 r.,, przy ukladaniu
- zasad prawnych dla telegrafji bez drutu, uznano zasade
":‘.wolnoéci powietrza. Nastepnie we Florencji 1908 r.,
~w Paryzu 1910 i Madrycie 1911 r. stale dyskutowano
- nad owemi nowoczesnemi problemami ruchu powietrz-
nego. Jak widaé, staly postep lotnictwa oraz telegrafji
- bez drutu, stowem, rozwéj techniki w dziedzinie komu-
-nikacji, a z drugiej strony bezustanne studja nad pro-
blemem ,,dominium coeli daly konkretne formy pojeé
~ prawnych, opartych o prace Fauchille’a. Tak np. Fau-
chille zreferowal na sesji w Madrycie (1911 r.) porzadek
prawny statkéw powietrznych w 28 artykulach na czas
pokoju, w 30 art. na czas wojny, nadto 5 art. specjalnych
dotyczylo balonéw wolnych i na uwiezi. Poruszone przez

- Fauchille’a na madryckiej sesji problemy staly si¢ tema-

1. Les distin-
guent en aeronefs publics et en
aeronefs prives.

2. Tout aeronef doit avoir

aeronefs se

une nationalité et une seule.
Cette nationalité sera celle du
pays ou l'aeronef aura été im-
matruculé. Chaque aeronéf doit
porter des marques speciales des
reconnaissance. L’Etat auquel
Pimmatriculation est demandée

determine a quelles personnes

tem dyskusji i otrzymaly ostateczna forme przeglosowa-
nego projektu, ktorego treéé brzmi:

Na czas pokoju:

1. Statki powietrzne dziela
sie¢ na statki panstwowe i pry-
waltne.

2. Kazdy statek powietrzny
powinien posiadaé narodowoéé
i to jedna. Posiada on narodo-
wosé tego panstwa, w ktérem
zostal Kazdy
statek powietrzny powinien po-
siadaé specjalne znaki

zarejestrowany.

rozpo-
znawcze. Panstwo, w ktérem zo-
stala przeprowadzona rejestracja,
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et sous quelles conditions il
peut 'accorder, la suspendre ou
. la retirer. L’Etat qui immatri-
cule I'aeronef d’un proprietaire
toutefois
prétendre & la protection de cet
territoire de
I’Etat dont reléve ce proprie-
taire contre 'application des lois
par lesquelles cet Etat
interdit a ses nationaux de faire

etranger ne saurait

aeronef sur le

aurait

immatriculer leurs aeronefs

a D'etranger.

3. La circulation aerienne in-
ternationale est libre, sauf le
droit pour les Etats sous jacents
de prendre certaines mesures,
a determiner en vue de leur
propre securité et de celle des
personnes et des biens de leurs
habitants.

okreéla, jakim osobom i pod ja-
kiemi warunkami moze byé ona
przyznana, zawieszona lub ode-
brana. Panstwo, ktére rejestru-
je statek powietrzny obcokra-
jowca, nie moze ubiegaé sie
o ochrone tego statku powietrz-
nego na terytorjum panstwa,
z ktorego pochodzi wlasciciel,
przeciw zastosowaniu praw, kto-
remi dane panstwo zabranialoby
swoim obywatelom przeprowa-
dzaé rejestracje ich statkéw po-
wietrznych zagranica.

3. Ruch powietrzny miedzy-
narodowy jest wolny, lecz pan-
stwa maja prawo poczynié¢ pew-
ne zastrzezenia, majac na wzgle-
dzie swoje bezpieczenstwo, jako
tez bezpieczenstwo osobiste
i materjalne swoich mieszkan-
cOW.

Na czas wojny:

La guerre aerienne est per-
mise, mais 4 la condition de ne
pas présentér pour les person-
nes ou les propriétés de la po-
pulation pacifique de plus
grands dangers que la guerre
terrestre ou maritime.

Wojna powietrzna jest do-
zwolona, pod tym jednakze wa-
runkiem,
przedstawiaé dla os6b, ani tez
dla majatku ludnoéei, usposo-
bionej pokojowo, wigkszego nie-
bezpieczenstwa, niz
przedstawiaé¢ wojna ladowa lub

ze nie bedzie ona

moglaby

morska.

Widzimy z tego, ze zrozumiano niemoznos$é utrzyma-

nia bezwzglednej wolnoéci powietrza w praktycznem zy-
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-'; ciu narodéw. Wiemy dokladnie o panujgcym wtedy na
tej konferencji rozlamie, jak to jedni wypowiedzieli si¢ za

zwierzchnictwem panstwa nad powietrzem, inni zas za
ograniczona wolnoécig obszaru powietrznego. Stwierdzié
sie da, ze kwestja decydujgca nie zostala rozstrzygnieta,
a slowa: ,,ruch powietrzny miedzynarodowy jest wolny,
lecz panstwa maja prawo poczyni¢ pewne zasirzezenia,
majac na wzgledzie swoje bezpieczenstwo, jako tez bez-
pieczenstwo osobiste i materjalne swoich mieszkan-
e¢6w", — sa, prawniczo biorac, wymijajaca decyzja. Dy-
skusja nie byla nalezycie poparta doswiadczeniem, dla-
tego tez nie mogla powstaé trwala zasada ogélna. Tu wy-
pada podkreélié, ze wypowiedziane odwaznie przez Fau-
chille’a slowa ,,I’air est libre* dlugo stwarzaly sytuacje
klopotliwe, a teoretyczne dyskusje prawnicze przychylaly
sie raczej ku jego wlasnie opinji.

Prace na terenie wspomnianego Instytutu Prawa Mie-
dzynarodowego znajdowaly oddZzwiek i w innych insty-
tutach. Powstala réwnoczeénie z nim organizacja Inter-
national Law Association (1873 w Brukseli) wykazala
takze duze zainteresowanie zagadnieniami prawnemi
rozwijajacego si¢ lotnictwa. Na konferencjach w Paryzu
1912 r. i w Madrycie 1913 r. tematem dyskusyj bylo:
zwierzchnictwo panstwa nad przestworzami (powietrzem
panstwowem), przyczem Scieraly si¢ dwie tezy: jedna,
gloszgca wolnoéé strefy powietrzmej (,l’air est libre®),
i angielska — zaleznoéci panstwowej. Na konferencji pa-
ryskiej ustanowiono dla koniecznych studjéw ,,Aviation
Commitée®. Komitet ten przedstawil konferencji w Ma-
drycie rezolucje, ktéra przyjeto. Tekst jej brzmi:

Prawo lotnicze 3
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1. Chaque Etat a le droit de
determiner les interdictions, re-
strictions et reglements qu’il
juge convenable au sujet du
passage des aeronefs dans I’espa-
ce aerien au-dessus de son ter-
ritoire et de ses eaux territo-
riales.

2. Sous reserve de ce droit
des Etats sousjacents, le pas-
sage libre doit étre laissé aux
aeronefs de toutes nationalités.

1. Kazde panstwo ma prawo
wydawaé zakazy, ograniczenia
i rozporzgdzenia, jakie uwaza
za stosowne, co do przelotu
statkéw powietrznych w strefie
powietrznej nad swojem teryto-
rjum i nad swemi wodami te-
rytorjalnemi.

2. Poza zastrzezeniem tego
prawa przez panstwa powinien
byé dozwolony wolny przelot
dla statkéw powietrznych wszel-

kich narodowosci.

Prawem lotniczem interesowaly si¢ nietylko wymie-
nione konferencje o charakterze ogélno-prawniczym, lecz
rowniez organizacje prawnicze fachowe. Np. zwolany
jako jeden z ,,Congres internationaux de la navigation
aerienne” w Weronie 1910 r. Miedzynarodowy Kongres
Prawmiczy dla reglamentacji zeglugi powietrznej jest
wlasnie wyrazicielem popularnoéci zagadnienia. Choé
w Kongresie tym bralo udzial wielu prawnikéw réznych
narodowosci, jednak na jego charakter dominujacy
wplyw wywarli delegaci. wloscy. Dokladnie wszystkich
tez tego Kongresu wymieniaé¢ nie bedziemy, a stwier-
dzimy: uznano tam, ze kazdy statek powietrzny posiada
swg panstwowg przynalezno§é i ze za ladowanie nalezy
si¢ odszkodowanie, co pokrywa sie z ogélna doktryna. Co
do zasad zwierzchnictwa, to uchwaly tego kongresu sta-
nely na odmiennem stanowisku prawnem, niz poprzed-
nie, a brzmienie ich jest nastepujace:

Atmosfera, wznoszaca sie po-
nad terytorjum i nalezgcem don

dominant le
territo-

L’atmosphére
territoire et la mer



riale soit considérée comme
" une atmosphére territoriale
“assujettie a la souveraineté de
‘,l‘Etat et que l’atmosphére do-
~ miniant les territoires inocupés
. et la mer libre soit considéres
- comme libre.

[ Dans 1’espace territorial, le
~ passage et la circulation des
~ aeronefs soient libres, sauf les
f regles de police necessaire.
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morzem, powinna byé uwazana
jako atmosfera terytorjalna,
podlegajaca najwyzszej wladzy
panstwa, a atmosfera, wznoszaca
sig ponad terytorjami niezaje-
temi i nad morzem wolnem, po-
winna byé uwazana za wolna.

W obszarze terytorjalnym
przelot i ruch statkéw powietrz-
nych powinien byé wolny z wy-
jatkiem potrzebnych przepiséw

policyjnych.

3 PROBY SKODYFIKOWANIA
PRAWA POWIETRZNEGO I STUDJA NAUKOWE
PRZED WOJNA SWIATOWA

Nie konezy si¢ na tem ujecie struktury prawnej i jej
- tworzenia. Tu nalezy podkreslié, ze w tym okresie z po-
- ér6d wszystkich prac w tej dziedzinie oraz wysitkéw ku
- ulozeniu pierwszych przepiséw prawa lotniczego na
- czolo wysuwajg sie zabiegi rzadu francuskiego. Przy-
~ pomnieé trzeba, iz minister spraw wewnetrznych Clemen-
- ceau w 1909 r. wydal okélnik do prefektéw o poborze cel
" od obcych balonéw, ladujacych na ziemiach francuskich.
Jest to wstep do dekretéow, regulujacych zegluge po-
- wietrzng we Francji, z ktérych pierwszy ukazal si¢ 21 li-
- stopada 1911 r., a 17 grudnia 1913 r. zostal zniesiony i za-
~ stgpiony nowym. Wskutek specjalnie szybkiego rozwoju
lotnictwa we Francji rzad tamtejszy stale dazy! do spre-
- cyzowania pojeé¢ zeglugi powietrznej. Dlatego postano-
- wiono 15 grudnia 1908 r. na posiedzeniu Rady ministréw
francuskich zwolaé w tej sprawie miedzynarodows kon-

3*
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ferencje do Paryza. Odbyta si¢ ona na zaproszenie rzadu
francuskiego dnia 18 maja 1910 r. Program przewidywal
zastanowienie si¢ nad miedzynarodowemi prawnemi za-
gadnieniami lotnictwa. Wtedy juz, méwige o ruchu po-
wietrznym, miano go na myéli jako przyszly érodek ko-
munikacji. W konferencji uczestniczylo 18 panstw: An-
glja, Austro-Wegry, Belgja, Bulgarja, Danja, Francja,
Hiszpanja, Holandja, Italja, Monaco, Niemcy, Portuga-
lja, Rosja, Rumunja, Serbja, Szwajcarja, Szwecja i Tur-
cja. Program dyskusji dla konferencji opracowala mie-
dzyministerjalna francuska komisja. Zawieral on naste-
pujace kwestje: réznica miedzy statkiem powietrznym
publicznym a prywatnym, narodowos¢ statkéw powietrz-
nych, immatrykulacja, zezwolenie na zegluge powietrzna,
warunki zdolnosci personalu, papiery pokladowe, wol-
noé¢ ladowania, cta, pomoc lotnicza i t. p. Prace konfe-
rencji trwaly 6 tygodni, do 21 czerwca 1910 r. Delegaci
reprezentowanych panstw uchwalili projekt wstepny,
ktéry mialt byé przyjety przez ich rzady. Do 29 listopada
1910 r. miano wyznaczy¢ termin ponownego zebrania
konferencji, co jednak nie nastapilo, przerwano bowiem
prace wskutek réznicy w rozumieniu pojeé zwierzchnic-
twa i wlasnoéci.

Anglja stanela na stanowisku posiadania prawa za-
mkniecia swyeh granic dla zagranicznych statkéw po-
wietrznych. Mimo dos§¢é zgodnego zapatrywania reszty
panstw konferencja ta, — na ktérej Anglje reprezentowal
admiral Gamble, — skoriczyla si¢ niczem. Anglja utrzy-
mala swoje stanowisko w wydanych u siebie przepisach
o ruchu powietrznym ,,Aerial Navigation Act* z 1911 r.
i 1913 r., stanela wiec twardo przy obranym kierunku,

R
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~ ktory byl przeciwienstwem szkoly, gloszacej catkowita

~ lub wzgledna wolnoéé strefy powietrznej. W ten sposéb

. tez zrozumiemy nastgpne etapy rozwoju mysli prawnej,

~ dotyczacej lotnictwa, w przyszlym traktacie pokoju

. w Wersalu, i konwencji, urzadzajgcej miedzynarodowg

T zegluge powietrzna. Pigkna ta akeja rzadu francuskiego:

3 zakonczyla sie wprawdzie fiaskiem, jednak w naszych
" badaniach stanowi pierwszorzedne zrédlo studjow. Jezeli
~ idzie o dokladniejsza geneze, to cala ta akcja rzadu fran-

:: cuskiego zaczela si¢ wezesniej. Bo oto dnia 1 styeznia
i 1910 r. pod przewodnictwem Louis Barthou i Milleranda
. utworzyl si¢ Comité Juridique Internationale de I’Avia-

tion (C. J. I. A.). Przewodnictwo w nim sprawowali ko-
lejno d’Hooghe, Bussan-Billant i de Lapradelle. Bylo to
czysto naukowe zrzeszenie prawnikéw, posiadajgce caly
techniczny aparat doradcéw. Komitet ten stworzyl w réz-
nych panstwach oddzialy, ktére mialy z nim wspélpra-
cowaé przez zbieranie opinij prawniczych. C. J. L. A.

- mial réwniez za zadanie stworzyé specjalne prawo lotni-

cze dla catego éwiata (kodeks lotniczy). Centralnym or-

~ ganem Komitetu byl i jest dzisiaj nadal ,,Comité Direc-

teur” w Paryzu, skladajacy sie z czlonkéw zagranicznych

- i francuskich w réwnej ilosci. Prace tej instytucji przed-
~ stawiano na perjodycznych kongresach, w ktérych kazde

panstwo uczestniczgce posiadalo jeden glos. Owoce dys-
- kusyj i uchwal oglaszano w ,,Revue Juridique Internatio-

~ nale de la Locomotion Aerienne, ktéry spelnial zawsze:
" role organu C. J. L. A. (nieoficjalnie). Przed wojna od-|
“ E byly si¢ trzy kongresy: 1-szy w Paryzu w 1911 r. podi
~ przewodnictwem Millerand’a, 2-gi w Genewie 1912 r. pod |
~ przewodnictwem de Meuron, 3-¢i w Frankfurcie nad Me- |
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nem 1913 r. pod przewodnictwem Dra von Mayr, prof.
| uniwersytetu w Monachjum. Kongresy te uchwalily 31 ar-
tykuléw kodeksu lotniczego.

Temi pracami zainteresowal sie w Niemczech wybit-
mie hr. Zeppelin i w liscie z 11. 1. 1910 r. do Dr. Schiro-
kanery skreslil swoje uwagi prawne. Obrady C. J. L. A,
opierajace si¢ na prawach paryskiego adwokata Delayen,
doprowadzily do przyjecia pewnego planu przyszlego
kodeksu. Nie mozna tu méwié jeszcze o ksiedze prawnej,
lecz tylko o jej dyspozycji, z uwzglednieniem prawa na-
rodéw i panstwowego, tak administracyjnego, jak i kar-
nego. Przypatrujac si¢ zestawieniu programu przyszlego
miedzynarodowego kodeksu lotniczego, mozna zauwazydé,
obok starego systemu prawnego, powstanie nowej kon-
| strukeji prawnej, dotyczacej prawa powietrznego. Calosé
. miala skladaé sie z 5 ksigg, w ktérych materjal byl ulo-
zony w nastepujacym porzadku: Ksiega l-sza powinna
byta wedlug C. J. I. A. zawieraé prawo publiczne i dzie-
';‘ lié si¢ na 5 rozdzialow:

* 1. Rozdzial o naturze prawnej przestrzeni powietrz-

2. Rozdzial o prawie ladowania, przynaleznosci por-
towej (lotniskowej) i narodowej (panstwowej) statkéw
powietrznych.

3. Rozdzial o awarjach i wyrzucaniu balastu (ogélnie
o szkodach). )

4. Rozdzial o eksterytorjalnoéci w ruchu powietrz-
nym. ;
5. Rozdzial o przymusowem wywlaszezeniu w intere-
sie miedzynarodowej wspdlnej uzytecznosei i dyploma-
tycznych ukltadow.
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 (Wzorem dla dwéch ostatnich rozdzialéw powinny
byé przepisy i rozporzadzenia prawne, ktére mieszcza
sie¢ w prawie morskiem).

Ksigga Il-ga. Prawo prywatne powietrzne (lotn.).

Dzial I. Prawo cywilne.

1. Rozdzial. a) Prawo wlasnoéci stupa powietrza (we-
dtug kodekséw: franc. § 552, niem. § 905, B. G., szwajc.
~ § 667).

b) Prawo kaduka.

c) Serwituty.

2. Rozdzial. Roszezenia, wynikle z tytulu odszkodo-
wan przy ladowaniach i wyrzucaniach ze statkow.

a) Prawa obywateli i ich zastosowanie (patrz kodeks
franc. § 1382).

b) Wynagrodzenie szkéd, spowodowanych ladowa-

~ niem i wyrzucaniem balastu ze statkéw powietrznych.

3. Rozdzial. Przypadki w sprawach cywilnych, spowo-
dowanych silg wyzsza (vis major).

4. Rozdzial. Ogélne prawo terytorjalne (i ewentualne
konieczne zmiany).

5. Rozdzial. Domicyl statku powietrznego.

Dzial II. Prawo handlowe w siedmiu rozdzialach
powinno uwzgledniaé okreslenia o patentach, miedzyna-
rodowych ukladach handlowych, towarzystwach handlo-
wych, kontraktach najmu, ubezpieczeniach jako tez sek-
westracjach, sprzedazach statkéw powietrznych poza
granicami swego panstwa.

Ksiega III. Powietrzne prawo administracyjne.

1. Rozdzial. Prawo drég powietrznych.

, 2. Rozdzial. a) Okreslenia dla lotéw i podrézy po-
~ wietrznych.
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b) Przepisy policyjne dla ruchu powietrznego ponad
miastami i osiedlami i ich najblizszemi okolicami.

c) Przepisy policyjne dla ruchu powietrznego przy
lotach nad lagdem, wodg i rzekami.

3. Rozdzial. Okreélenie (lotniskowe) portowe (hale,
hangary, lotniska).

4. Rozdzial. Przepisy, dotyczace kwalifikacyj na kie-
rownikéw statkéw powietrznych.

Ksiega IV. (Droit fiscal aerien). Cla. Komory celne
vty
Prawa skarbowe.

Ksiega V. Prawo karne.

Dzial I. Zbrodnie i wystepki przeciw bezpieczenstwu
panstwa.

II. Zbrodnie i wystepki przeciw osobom prywatnym.

1. Rozdzial. a) Wystepki przeciw zwierzchnosci.

b) Tamowanie wolnego ruchu powietrznego.

¢) Zamachy na sprawnosé statkéw powietrznych lub
ich kierownikéw i ich przyrzady.

2. Rozdzial. Uszkodzenia zabudowan.

3. Rozdzial. Zbrodnie i umyélne wystepki.

b) Uszkodzenie ciala lub zabicie z powodu niedbal-
stwa. »
¢) Przekroczenie przepiséw ruchu powietrznego.

4. Rozdzial. Sita wyzsza w sprawach karnych.

Przytoczony zarys prawa powietrznego wymagal ko-
niecznych dalszych prac w tym kierunku. Kontynuujac
prace, C. J. I. A. jako t. zw. Code de ’Air ma juz dzi$
po calym szeregu kongreséw przygotowana caloéé ko-
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“deksu. Jeden z ostatnich kongreséw w Madrycie 1928 r.
- moégt sie pochwalié¢ 87 gotowemi artykulami.

Z wynikéow, oéiqgniqtych dotad przez C. J. I. A., wi-
- daé, ze prace ida dosé powoli, bo prawie wszystkie pan-
stwa koncza juz ustalanie wewnetrznego ustawodawstwa
lotniczego, a mi¢dzynarodowy kodeks lotniczy, wpraw-
- dzie ukoniczony w 101 artykulach, nie stal si¢ dotad Zré-
dYem zasadniczem dla tych prac. Mozna jedynie przyznaé
- mu rol¢ pewnego rodzaju wzoru. Kiedy$ trzeba moze be-
- dzie zmieniaé¢ ulozone juz artykuly, atoli idea istnieje
. i zapomnieé o niej nie wolno. Nikt tez z C. J. I. A. nie
~ ma sily na przeprowadzenie tego kodeksu przez miedzy-
narodowe instytucje takie, jak C. I. N. A. lub zwrécenie
- si¢ do Ligi Narodéw o przejecie tego miedzynarodowego
dorobku prac na niwie prawa miedzynarodowego.

Praca nad kodeksem lotniczym trwa i nalezy oczeki- |
waé jej dalszych etapéw. Kodeks ten jest jednym z po- |
mnikow w studjach prawa lotniczego i mowié sie o mim
bedzie zawsze, jako o dziele nowoczesnem, stwarzajacem
z lotnictwa dziedzine mormalnego oérodka wspélzycia

| 3 i wspolpracy ludzkosci, opartej o ochrone jednakich

~ norm prawnych.
Jak widaé, ,,dominium coeli w okresie przedwojen-
- nym bylo tematem dlugiej i zywej dyskusji. Zanim nie
nadeszla mozliwoéé szybkiego rozstrzygniecia tego tak
- zywotnego zagadnienia, zdecydowano sie na podjecie
dyskusji i oczekiwanie momentu, w ktérym studja nad
13 sprawa odpowiednio sie poglebia i zabogaca w mate-
- rjaly. Staly si¢ te dyskusje i studja fundamentem powsta-
~ jacego zagadnienia prawnego lotnictwa. Na nich opra sie
- zasady istoty prawnej przestworzy w okresie przedwo-
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jennym a réwniez uwzglednia je w pewnej rozeigglosei
tworcy Miedzynarodowej Konwencji Lotniczej w 1919 r.
oraz twoérey ustaw lotniczych poszczegélnych krajow. Za-
czynajge od uwag na Miedzynarodowym Kongresie aero-
nautycznym w Paryzu w 1889 r. na temat zasad praw-
nych balonéw i przechodzac przez liczne prace, jak
prof. Wilhelm’a i innych, stwierdzamy zywotnosé zagad-
nienia 6wczesnej aeronautyki.

Nie zapomniala tez o tem konferencja haaska
w 1899 r. i morska w Londynie w 1909 r. Tam, gdzie dys-
kutowano o érodkach wojny juz w 1899 r., (29 lipca)
taka skonstruowano deklaracje:

»Les puissances contractantes comsentent, pour une
durée de cinq ans, a I'interdiction de lancer de projectil-
les et des explosifs du haut de ballons ou par d’autres
‘modes analogues nouveaux®.

Okres obowiazywania tej zasady skoriczyl sie¢ wpraw-
dzie w dniu 4 wrzesnia 1905 r., tem niemniej jednak péz-
niej mastgpily inne okreslenia wojny i dozwolonego
udzialu w niej lotnictwa, co stwierdza i konferencja mor-
ska. Lotnictwo stalo si¢ zagadnieniem aktualnem. Jego
zagadnien prawnych w studjach doszukaé si¢ mozna
w tych czasach wszedzie. Opinja czynnikéw panstwowych
i prawniczych zajeta byla wtedy przedewszystkiem usta-
leniem wartoéci tego nowego érodka uzyteczmosei dla ce-
lé6w wojennych. Réwnoczesénie niektérzy prawnicy (prof.
Fauchille), zapatrzeni w kulturalne i pokojowe mozliwo-
sci rozwoju lotnictwa, przenosza dyskusje na teren sportu
lotniczego (aeroclub de France) lub na teren naukowy
(prof. Fauchille od 1902 r. wyglasza wyklady z zakresu
prawa lotniczego na uczelniach francuskich lub w insty-
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tucjach prawniczych). Oficjalne ustalenie istoty prawnej
przestworzy zaczyna si¢ dopiero po okresie przygotowaw-
czym, za ktéry musimy uznaé pierwsze dziesigciolecie
XX w. Wszystkie kongresy lotnicze oraz instytucje praw-
nicze zaznaczaja w tej dziedzinie swa dzialalnoéé. Dwie
zasadnicze réznice daja si¢ zaobserwowaé w stanowiskach
tych instytucyj, ustalajacych istote prawng przestworzy

powietrznych. I-szy Miedzynarodowy Kongres Prawa Lot- |

niczego w Weronie (1910 r.) przyjmuje i ustala zasade
zwierzchnictwa panstwa nad powietrzem, otaczajacem
panstwa. Comité Juridique International de 1’Aviation
przyjmuje zasade, pokrywajaca si¢ z tekstem Insty-
tutu Miedzynarodowego Prawa, ustalona w Madrycie,
1911 r.: La circulation aérienne est libre, sauf le droit,
pour les Etats sousjacents, de prendre certaines mesures
a déterminer en vue de leur propre sécurité et de celle
des personnes et des biens de leurs habitans®. Ruch po-
wietrzny jest wolny, z zastrzezeniem dla panstw, nad

~ ktéremi sie przelatuje, prawa =zarzadzen, wywolanych

troska o ich wlasne bezpieczenstwo, jako tez o bezpie-
czenstwo o0s6b i majatku ich mieszkanicow. Tekst Insty-
tutu Miedzynarodowego Prawa posiada jedng mala réz-
nice: ,La circulation aérienne internationale est libre,
czyli tekst C. J. I. A. jest szerszy i zmierza do jedno-
stajnego ustawodawstwa, podczas gdy Instytut Miedzy-
narodowego Prawa dazy do czystego miedzynarodowego
uporzgdkowania prawnego (,reglamentacji®).
Dokonano szeregu prac i wysitkéw, liczge sie¢ z tym
nowym czynnikiem, jakim stalo si¢ zagadnienie powie-
trza. Prawoznawstwo stanelo wobec przestworza zawojo-
wanego przez ludzkosé. Trzeba luke, powstala nagloécia

i

|
|
|

|
;
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faktéw, wypelnié nowemi pojeciami prawnemi. Prawnicy
znalezli sie w obliczu pytania: za co uwazaé te Swiezo
podbite rejony z punktu widzenia prawa narodéw i pan-
stwowego? Czy jest to wolna przestrzen, jak otwarte mo-
rze? Czy panstwo posiada prawo suwerennoéci nad prze-
stworzami powietrznemi, otaczajacemi jego ziemie, w ca-
toéci, czy do pewnej wysokoéci? Czy prawo wlasnoéei
ziemi w pojeciu prawa wewnetrznego panstwowego (cy-
wilnego i administracyjnego), — i tego, co jest z ziemig
zlaczone, tem samem i slupa powietrza nad tg ziemia,
stanowi takie wlaénie pojecie wlasnosci, czy wreszcie
w pojeciu prawa cywilnego i administracyjnego slup po-
wietrza ma by¢ tylko do pewnej granicy za taka wlasnoéé
prywatna uwazany? Do jakiej wysokoéei moze wlasciciel
oraz panstwo dysponowaé slupem powietrza? Czy 200,
czy 250 m. slupa powietrznego ma byé tym przedmio-
tem wlasnosci? Czy stusznie twierdza niektérzy pisarze,
ze powietrze nie jest rzecza, ,res”, ze nie moze staé sie
wlasnoécia? A poza tem dyskusja obracaé sie musiala
okolo dwéch probleméw:

1. Wlasnoéé powietrza, otaczajacego ziemie, 2. wla-
snos¢ tego wszystkiego, co znajduje sie w slupie
powietrznym, otaczajacym ziemie, i to z punktu wi-
dzenia miedzynarodowego i wewnetrzno-panstwowego.
Czy z punktu widzenia prawa panstwowego przedstawia
sie¢ nam powietrze jako czeié terytorjum panstwowego,
albo tez czy moze ono ma podlegaé specjalnym przepi-
som? Poruszane na wstepie zagadnienia wlasnoéci oraz
tworzgcych si¢ probleméw lotnictwa i ich wzajemne usto-
sunkowanie omoéwitem, wychodzac z prawa wlasnosei, by
wykazaé etapy zmian pojeé, stale sie odbywajace. Studja
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zagadnienia zwierzchnictwa panstwa nad przestworzami
atmosferycznemi powinny poprzedzaé studja zagadnien
whasnoéci prywatnej. Dopdki pierwsza czesé nie jest zde-
cydowana w pojeciu prawa prywatnego, to konstrukeja
prawna inna moglaby upasé pod pojeciem ,res nullius®.
Dlatego tez wzajemny stosunek prawa wlasnoéci osobistej
do prawa uiytkdv/van‘ia powietrza juz jako rzeczy uzytku
publicznego regulowal si¢ powoli. Musiala wiec istota
prawna przestworzy znalezé przedewszystkiem zalatwie-
nie odpowiedzi na postawione powyzej pytania z dzie-
dziny prawa publicznego. Pytania te, jako ogélnie po-
jete, nalezy ujaé i zdefinjowaé ostatecznie w nastepujacy
spos6b: ,Panstwo a powietrze®. Pod tym wzgledem
istniala réznorodnosé zapatrywan. Podb6j powietrza stal
sie faktem dokonanym i waznym przewrotem w spo-
sobie dotychczasowego przenoszenia si¢ z miejsca na
miejsce. Prawnicy, nie wyczuwajae zbytnio technicznych
whadciwoscei rozwoju lotnictwa i jego mozliwoéei prak-
tycznych, obawiali si¢ tworzyé nowe, moze naiwne re-
guly, burzyé stare zasady prawne lub dostosowywaé nowy
system rygoru do starych formul prawnmiczych. Wielu
uczonych chcialo asymilowaé powietrze z morzem, a ze-
gluge powietrzng z morska. Moze daloby sie w niekts-
rych punktach dostosowaé reguly zeglugi morskiej do
zeglugi powietrznej, o ile jednak niemozliwe jest upo-
dobnienie przestrzeni powietrznych do morza. Morze jest
polozone obok terytorjéw parstw, przestworza zaé po-
wietrzne leza nad niemi. Wladza panstwa siega jedynie
do t. zw. wéd terytorjalnych, a poza tem wody jako mo-
rza otwarte sa wolne.
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Rozpatrujge pewne podobienstwa prawne przestwo-
rzy do mérz, zastanowié sie réwniez wypada nad tem,
czy istnieje podobienstwo w konstrukeji prawnej wol-
noéci przestworza w stosunku do przestrzeni pelnego mo-
rza. Gdy idzie o tak zwame fizyczne podobienstwo (sty-
kania si¢ ze soba ziemi z morzem i przestworzami), to
faktyeznie ono istnieje, jesli zaé idzie o podobienstwo
pod wzgledem prawnym, to stwierdzié musimy, ze go
niema. Pelne morze styka si¢ bezpoérednio z obszarem
panstwowym w pojeciu przestrzennem na odleglosé,
czyny, zdzialane na pelnem morzu nie wywieraja bezpo-
éredniego wplywu na obszar painstwowy. Przestworza po-
wietrzne stykaja si¢ bezpoérednio z obszarem panstwa
nadrzednie, mogg spowodowaé nad obszarem tego pan-
stwa pewne skutki czynéw, zdzialanych w powietrzu
i tem samem posiadaja bezposredni wplyw na obszar
panstwowy. Jaki moze byé¢ ten wpltyw? Bezposredni, nie-
bezpieczny i szkodliwy dla panstwa, lezacego pod prze-
stworzami powietrznemi. Tak wiec podobienstwo tych
dwéch pojeé prawnych jest nieuzasadnione!

Same réznice musialy nastreczyé materjalu do dy-
skusji. Scieraly si¢ wiec zdania na temat ujecia kwestji
powietrza w stosunku do panstwa. Dyskusje te stworzyly
konstrukecje myélowe, po ktérych postepuje juz dzisiej-
szy system prawny. W latach 1908—9, a zatem w okre-
sie pierwszego przelotu ponad Kanal La Manche, tem
samem w okresie wychodzenia lotnictwa z pieluszek, po-
wstalo wiele teoryj, bardzo réznie uzasadniajacych owe
tezy; jedni opierali si¢ na suwerennosci panstwa nad
przestworzami powietrznemi, inni za§ na wolnosci po-
wietrza z pewnemi ograniczeniami lub bez nich. Caloéé
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tych dyskusyj woéwezas uzupelnily poézniej dlugotrwale
studja, a odglosy ich spotykamy jeszcze dzié w pismach
- prawniczych i lotniczych. Materjal ten, ulozony calkowi-
cie, da sie zgrupowaé kolejno w nastepujacych gléwnych
- dziatach, wyrazajacych teorje:

1. Teorja wolnoéci powietrza. Glosila ona, Ze prze-
strzeni jest wspélna, miepodzielna i niemozliwa do za-
wladnigcia oraz ustalenia w niej oznak czyjegos pano-
wania. Tem samem nie moze byé¢ ona przedmiotem su-
werennosci 1 wskutek tego jest wolna, t. j. ze ruch po-
wietrzny moze odbywaé si¢ bez jakichkolwiek ograni-
czen, i, co zatem idzie, nie moze podlegaé zadnej regla-
mentacji. Teorja ta, nie liczaca si¢ z ustalonemi poje-
ciami panstwa ani tez 2z jego interesami i bezpieczen-
stwem, posiada wiele cech abstrakeji i dowelnosci kon-
struktywnych. Gdyby sie tak dzialo, jak chce ta teza,
wtedy zapanowalaby w przestworzach anarchja i silniej-
szy zawszeby rozstrzygal konflikty, powstale w powietrzu.
~ Z punktu widzenia panstwa teorja ta posiada w swem
. zalozeniu szereg brakéw konstruktywnych w zasadach
~ prawnych i jest wogdle nierealna. (Autorzy tej teorji:
Bluntschli, Endemann, Giannini, Kuhn, Nys, Pradier-
Fodéré, Stephan, Wheaton).

2. Teorja podzialu stref powietrznych. Glosila ona, |

ze istnieje éciste podobienstwo sytuacji prawnej morz

do takiejze sytuacji przestworzy powietrznych, t. j. ze |

. powinien istnieé podzial powietrza na przestrzen tery-
- torjalng panstwowa (podlegla zwierzchnictwu panstwa
pod nig lezacego) i dalsza czy wyzsza, wolna. Wysokoéé
- strefy panstwowej miala byé okreslona zaleinie od sze-
- regu czynnikéw, jednak na ten temat nie osiggnieto zde-

y
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- cydowanej zgody. Jeden z twércéw tej teorji, prof. Fau-

chille, w 1901 r. okreslit wysokoéé dla strefy panstwowej
na 300 metréw, a juz w 1910 r. ustala ja na 1.500 metréw.
Pozostala strefa powietrzna bylaby wolna, nie podleglta
zwierzchnictwu zadnego panstwa. Dodaé nalezy, ze wy-
sokosé strefy podleglej zalezalaby tez od konfiguracji te-
renu, tem samem gruboéé tej przestrzeni liczylaby sie
wzwyz od poziomu ziemi, a nie od poziomu morza. Np.
u panstwa, lezgcego nad morzem, ktérego teren przy-
brzezny wznosi sie ponad morzem na 1.000 m., grubosé
strefy terytorjalnej przestrzeni powietrznej zaczynalaby
si¢ od 1.000 m. i wynosilaby przy koncepeji Fauchille’a
z 1911 r. 2.500 metréw. Teorja ta posiadala zbyt malo
zyciowych i realnych podstaw do swego istnienia, a byla
wynikiem my&lowych koncepeyj, zdazajacych do ograni-
czenia liberalizmu gloszonego przez teorje wolnosei. (Au-
torzy: von Barr, Bonnefoy, Despagnet, Fauchille, Ferber,
van Fels, Holland, Holtzendorf, Hilty, Merignhac, Meyer,
Neubauer, Oppenheim, Pietry, Rivier, Rolland, Schroe-
der).

3, TeorJa wolnoséci zeglugi powietrznej czyli ograni-

‘czonej suwerennosci. MWana na sesji madryc-
kiej Instytutu Prawa Miedzynarodowego w kwietniu
1911 r.). Glosita ona wolnoéé ruchu powietrznego z za-
strzezeniem zachowania koniecznych Srodkéw ochrony
panstw tak pod wzgledem ich bezpieczenstwa, jak
bezpieczenstwa ich obywateli oraz ich majatkéw. Czyli
zasadg bylaby wolnoéé ruchu lotniczego, a prawa panstw
do ochrony bylyby wyjatkami od tej zasady. Niewia-
domo tez bylo, czy pod prawo do ochrony powinny byty
podpadaé interesy gospodarcze, czy bezpieczenstwo pan-
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stwa i jego obywateli, czy wreszcie calo$é intereséw pan-
stwowych. Okreélenie zasad ochrony musi byé dokladnie
oznaczone, by z jednej strony ramy ochrony nie ograni-
czaly calkowicie zeglugi powietrznej, z drugiej za$ stoso-
wanie najszerszych ram na korzys¢ zasady wolnosci ru-
chu powietrznego wykluczaloby interesy paiistwa. Teorja
ta jako przejéciowa do zwierzchnictwa panstwowego na
strefe powietrzng okazala si¢ tez miezbyt realna i jako
pewien kompromis miedzy teorjami wolnoéci a zwierzch-
nictwa godzi raczej interesy ruchu miedzynarodowego
(autorzy: Comité Juridique Internationale de I’Aviation,
tez i Fauchille, Instytut Prawa Miedzynarodowego, Meili,

Stranz).

4. Teorja zwierzchnictwa, (skonstruowana na I-szym °

Miedzynarodowym Kongresie Prawa Lotniczego w Wero-
nie w 1910 r.). Wypowiada ona zasade¢ zwierzchnictwa
panstwa nad przestworzami w jego granicach. Tu nalezy
odroznié dwa sposoby ujecia sprawy: 1) zalozenie zupel-
nego zwierzchnictwa panstwa, okreslajacego ruch lotniczy
statkéw powietrznych nad terytorjum danego panstwa na
podstawie stalego lub jednorazowego zezwolenia, i 2) uje-
cie, polegajace na ograniczonej wolnosei ruchu powietrz-
nego przy pomocy niektérych statkéw powietrznych (mp.
samoloty komunikacyjne pod innemi warunkami, woj-
skowe pod innemi i t. d.), t. zn. dopuszeza loty statkéw
powietrznych z tytulu samego prawa.

Obecna konstrukeja teorji zwierzchnictwa, stosowana
na podstawie Miedzynarodowej Konwencji Lotniczej
ujela te teorje¢ kompromisowo, uzupelniajac ja od-
powiednio ustawami panstwowemi. Ta teorja jest najno-
woczesniejsza i najrealniejsza dla zasad panstwowych

Prawo lotnicze 4
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i dzisiaj powszechnie panuje; (twércy tej teorji: Anzi-
lottl, Bal(lwm, Collard, Gemma, Griinwald, Jammers,
Jenny, Lycklama, Meurer, Scialoja, von Ullmann, West-
lake, Zitelmann).

Odrebny charakter posiada teorja, (Hooghe), glo-
szgca, ze przestworza powietrzne w calodci i niepodziel-
nie uwaza si¢ w panstwie za wspélnosé trwala i wieczna,
podlegla wspélnemu zwierzchnictwu wszystkich o0s6b
miedzynarodowego prawa publicznego.

Przygladajac si¢ tym teorjom, nalezaloby przeprowa-
dzi¢ w nich éciélejszy podzial. W ten sposéb okaze sieg,
ze istnieja wladciwie dwie szkoiy (taka nazwa ujmuje
kierunki naukowe pewnych grup naukowych teoryj)
W ujmowaniu istoty prawnej przestworzy powietrznych:
1-sza powiada, Ze przestworza powietrzne z samej swej
_hatury sg wolne, 2-ga za$, ze przestworza atmosferyczne
podlegaja zwierzchnictwu panstwa, lezacego pod temi
przestworzami. Miedzy temi dwiema szkolami niema $ci-
slych rozgraniczen; istnieja tylko pewne kierunki my-
élowe, a w nich niejakie réznice w ujmowaniu samych
wartosei poszezegdlnych teoryj. W ten sposéb dopiero
obie te szkoly rozdzielajac, przeprowadzimy miedzy kie-
runkami, jakie one reprezentujg, podzial ze wzgledu na
réznice ujmowania istoty prawnej danej teorji. Tak wiee
pierwsza szkola posiada ma podstawie réznic ujecia trzy
teorje: a) wolnosci powietrza bez ograniczei, (patrz te-
orja pod 1), b) wolnosci powietrza, ograniczonej pew-
nemi specjalnemi przepisami panstwa pod niem lezacego,
(czeSciowo pokrywajaca sie z teorja, przytoczona pod 3),
c) wolnoéci powietrza, ograniczonej tylko strefa terytor-
jalna (pokrywajaca sie wladciwie z teorja pod 2). Zwré-
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ci¢ réowniez nalezy uwage w tym podziale, ze jedynie
pierwsza teorja tej szkoly wystgpuje jasno (wolnoéé
strefy powietrznej), a pozostale wykazuja ograniczenia
i lacza sie z wplywem panstwa na przestworza.

Druga szkola, zwierzchnictwa panstwowego nad prze-
stworzami, w swem ujeciu posiada takze odcienie, ktére
mozna podzieli¢ na odrebne teorje: a) zwierzchnictwa
bezwzglednego, lecz jedynie do pewnej ustalonej wyso-
kosei (zbiega sie ta teorja z wyzej podanemi, t. zn. z te-
orjg podzialu stref powietrznych), b) zwierzchnictwa zu-
pelnego, ograniczonego przez prawo przelotu nieszkodli-
wego dla zeglugi powietrznej (czyli zbliza si¢ do teorji
wolnoéci zeglugi powietrznej, patrz 3 teorja), ¢) zwierzch-
nictwa zupelnego lub bezwzglednego, bez jakichkolwiek
ograniczen (czyli 4 teorja w &cislem ujeciu). — Ten po-
dzial na dwie szkoly zasadnicze daje nam moznoéé zorjen-
towania si¢ w pogladach na istote prawng przestworzy.
Trudno jest orzec, jak skupialy si¢ glosy panstw wokolo
pewnych szkél lub teoryj, zauwazyé jednak wypada, ze
pisarze francuscy skupiali si¢ bardziej wokolo szkoly
wolnoéci, a teorje¢ suwerennoéci panstwa nad powietrzem
reprezentowali prawnicy angielscy. Paul Fauchille, jako
jeden z przedstawicieli strony francuskiej, powiadal, ze
mimo natury prawnej wolnosci strefy powietrza panstwu
przystuguje dochodzenie prawa samostanowienia o wla-
snem bezpieczenstwie i koniecznem bezpieczenstwie
swych obywateli.

Zastepcy teorji suwerennoéci dopuszezali otwarcie
wolnosé pokojowego ruchu powietrznego takze i w sto-
sunku do obeych statkéw powietrznych. Przedstawiciele
ci holdowali w wiekszoéci pogladom, ze wypadki, zaszle
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na statkach powietrznych powinny byé zalatwiane we-
dlug prawa kraju, do ktérego statek nalezy, gdy nie ma-
ruszaja interesu kraju, nad ktérym sie przelatuje.

Rozwijajgca sie dyskusja w tym kierunku data w wy-
niku dzisiejszg konstrukeje prawna lotnictwa, stajac sie
przedewszystkiem tworem myéli prawnej francuskiej.
Niespozyta w tej pracy zastuge posiada Comité Juridique
Internationale de I’Aviation przez swéj organ ,Revue
Juridique Internationale de la locomotione aérienne®,
wychodzgcy od 1910 r., a dzi§ pod zmieniona nazwa (od
1929 r.) ,,Droit aérienne” od 1931 r. pod tytulem: ,Re-
vue Generale du Droit Aérien* (wydawca André Henry-
Couidnnier). Wybitne zaslugi polozyl Fauchille dzieki
swym pracom w pismach ,,Annuaire de I'institut® 1902 r.
i 1906 r., Revue generale de droit international public
(tom VIII., 1901 r.) w ..Revue juridique de la locomo-
tione aerienne” (zeszyt za styczen i kwiecien 1910 r.).

Anglja i Niemey, reprezentujjce teorje suwerennosci
jako dalszy cigg t. zw. szkoly angielskiej, skupily sie
woké! swoich tez. W Niemczech w okresie przedwojen-
nym wyrazili t¢ zasade prawie wszyscy tamtejsi prawnicy
w ponizszej formule:

,Der Luftraum iiber dem offenen Meer und etwaigen
staatenlosen Gebiet ist freies Gebiet.

Im Luftraum iiber den Land — und Wasser — Ge-
bieten einschliesslich seiner Kiinstgewisser, steht dem
darunter befindlichen Staat die Geltendmachung aller
Rechte zu, deren er zu seiner Selbsterhaltung, insbeson-
dere seiner eigenen Sicherheit und der jenigen seiner
Bewohner und ihrer Giiter bedarf. Die friedliche Durch-
fahrt bleibt fremden Luftfahrzeugen unbenommen.
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Vorgiinge, die sich im Luftraum iiber dem Gebiet
eines Staates auf fremden Luftfahrzeugen ereignen, das
Interesse des darunter befindlichen Staates aber nicht
berithren, werden nach dem Rechte des Staates beur-
teilt, dem das Luftfahrzeug angehort®,

Zdolalismy dotychezas dojé¢é do ustalenia pewnych
tworzgcych sie nowoczesnych poje¢ prawa prywatnego
i publicznego w stosunku do powietrza. Wiemy, ze przed
wynalezieniem przyrzadéow do latania, a raczej maszyny
latajacej, powietrze bylo rozwazane w ogélnoéci jako
czesé skladowa ziemi. Od stwierdzenia glossatoréw ..do-
minus soli, dominus coeli®, az po nowoczesne ustawy, jak
artykuly i paragrafy kodekséw: francuskiego 552, wlo-
skiego 440, austrjackiego 297 i niemieckiego 903, — wla-
snosé¢ ziemi stanowi o wlasnosei slupa powietrznego nad
nig. Nowoczesny rozwéj techniki i zadan panstwa stwo-
rzyl poglad, ze panstwo, najwyzsze zZrédlo prawa, wy-
wiera wplyw swego zwierzchnictwa wszedzie.

Powietrze stalo si¢ terenem zdobyczy technieznych,
za niemi musialo p6jéé prawo ze swemi studjami. Wyzej
poznaliémy szereg teoryj przedwojennych, okreslajacych
powietrze i stosunek don panstwa. Wprawdzie konwencja
miedzynarodowa w 1919 r. stworzyla zasade zwierzchnic-
twa panstwa nad strefa powietrzng, studja jednak i dy-
skusje trwaja stale. Nie wolno nikomu, §ledzgcemu rozwéj
lotnictwa, zapominaé o tem, co ten rozwéj moze jeszcze
przynieé¢ w przyszloici. Nie mozemy bezwzglednie
stwierdzié, ze juz osiagneliémy najwyzszy poziom, czeka
nas jeszcze wiele probleméw bardziej mowoczesnych,
wobec ktérych nauki prawnicze stangé musza przygoto-
wane. Gdy prawo zdolalo okreéli¢ powietrze i jego rézne
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rodzaje ujecia stosownie do potrzeb ludzkoéci, musi ono
byé gotowe do péjécia dalej po linji tego rozwoju przy-
szloéei. Poswiecié wiee nalezy kilka sléw temu wstepnemu
odréznieniu ujeé zasad. Istnieje wiec réznica w teoretyez-
nem ujmowaniu powietrza, tego zywiolu gazowego, stale
odswiezajacego sig¢ i ruchliwego, — od przestworza atmo-
sferyczno-lotniczego. Mieéci¢ si¢ ono moze w pojeciu
»powietrze i atmosfera® lub ,powietrze i przestworza
aero-atmosferyczne®. Pierwsze zawiera to dawne pojecie
powietrza, podobnie jak okreslenie ,aqua profluens®
lub ,,res omnium communis®, nazwijmy zatem okreélenie
jako rzecz stalego uzytku dla potrzeb ludzkosci, jak od-
dychanie i t. p. W $cistej prawniczej konstrukeji tego
pojecia natura prawna byla bezterminowa lub bez-
imienna. W wypadku drugim — ten oérodek postepu
ludzkoéci posiada juz odmienng nature prawng. Tak, za-
chodzi réznica zasadnicza, bo natura prawna przestworza
lotniczego sama w sobie zawiera juz problem zeglugi po-
wietrznej. Czyz tu staneli i stana wszyscy prawnicy zgod-
nie i powiedza: tak, to ,res omnium communis*“? Stale
toczg sie jeszcze dzi§ ma te tematy szerokie dyskusje i pi-
sze si¢ olbrzymie prace naukowe. Jedna z najwybitniej-
szych jest praca wloska z 1929 r. w ,Il Diritto Aeronau-
tico“ G. Patricolo pod tytulem ,,Atmosfera i eter, dwa
zywioly, dwa problemy®“. Sa i inne, czysto dyskusyjne
prace prawnicze, a w nich zdania prawnikéw, pracuja-
cych w zagadnieniach prawa lotniczego, jako to: prof.
Dra Edmonda Pittard’a ,,Dominium coeli® (w Zeitschrift
fiir das gesamte Luftrecht, w zeszycie 1 roeznik 1926 r.),
prof. A. Ambrosini: ,L’Atmosphére et la Navigation
aérienne” (w Revue Generale de Droit Aérien, Nr. 2.
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z 1933 r.). Wszyscy oni nie klada kropki nad i, nie za-
mykaja definitywnie dyskusji. Znajdujemy u wspomnia-
nych autoréw krytyki wszystkich teoryj, znanych nam
z naszego krotkiego przegladu. Wielu z nich przychodzi
do przekonania, ze ani teorja zwierzchnictwa, ani wolno-
sci nie moglaby byé bezwzglednie zastosowana. Pierwsza
stalaby si¢ hamulcem w rozwoju zeglugi powietrznej,
druga zaé moglaby doprowadzi¢ do anarchji. Podzial
stref na wolng i podlegla oraz tym podobne koncepcje
wypaczylyby nowoczesny postep lotnictwa, a nadto do-
prowadzilyby do szeregu komplikacyj prawnych. Przeciez
zadne konwencje dotychczas nie wyeczerpaly kwestji
np. zalozenia i uzytkowania lotnisk-wysp, plywajacych
na otwartych oceanach, oraz calego problemu stratosfery.
Czy stanie si¢ tu wobec pojecia jakiegos prawa strato-
sferyeznego, a gdy péjdziemy szybko naprzéd w naszych
lotach rakietowych i stratosferycznych, a moze pozapla-

netarnych, czy wystarcza nam wtedy tylko pojecia mie-
dzynarodowe? Wyprawy arktyczne lotnicze, podbéj stra-
tosfery dla nauki, wyécig w budowie silnikéw do lotéw
wysokoéciowych — wskazuja nam nato, ze ludzkosé stale
skraca swdj czas przenoszenia si¢ z miejsca na miejsce
i ze powietrznemi chodzié bedzie szlakami. Szybkoéé sa-
molotu stale wzrasta; ludzkoéé zada teraz podniesienia
bezpieczenstwa w lotnictwie. Moze zechce okreélié pewne
maximum szybkoéci komunikacji powietrznej, powiedzmy
szybkoé¢ 500 km na godzine? Czy ta szybkoéé kiedys
wystarczy? Czy przy lotach bardzo wysokich, ponad
10—20 km, t. zw. stratosferycznych, panstwa bylyby moze
zainteresowane kwestja uregulowania zeglugi powietrznej
z punktu widzenia nadrzednoéci intereséw prawa pan-
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stwowego w stosunku do prawa miedzynarodowego
o tyle, o ile nie nastgpowaloby zrzucanie czegoé z samo-
lotéw i nie zagrazaloby bezpieczenstwu panstwa? Czy
wtedy prawo lotnicze nie zgodzi si¢ na przyjecie tej
teorji, ze stratosfera jest wolna? Tu ,,dominus soli, do-
minus coeli nie wytrzyma na pewne krytyki! Widzimy
zatem, ze te wszystkie pojecia przepracowane przez twor-
cow teoryj znajda jeszcze swg racje teoretycznych do-
ciekan. Wody terytorjalne z atmosfera terytorjalng
zbiegna si¢ w pewnym punkcie poje¢ prawnych, a wtedy
ramy tego, co stworzyly konwencje i ustawy lotnicze,
beda stanowczo nie wystarczajace.

Nie zaglebiajac sie dalej w studja tych probleméw
oraz nie dyskutujac dluzej na temat oméwionych teoryj,
zamkniemy dzial pierwszy teoretycznego przygotowania
pojeé prawnych i zaopatrzymy go tytulem: powietrze
i wlasnoéé prywatna.

Wyczerpujac ten dyskusyjny dzial na temat wstep-
nych pojeé prawnych lotnictwa, pozwole sobie przyto-
czyé uwagli jednego z maszych pierwszych specjalistow
prawa lotniczego, mecenasa Andrzeja Kaftala, umie-
szczone w artykule ,,Prawo w przestworzach® (Lot Pol-
ski nr. 4, kwiecien 1928 r.).

wPrawnicy, zajmujacy sie badaniem lotnictwa, szczegdlnie zajeli
si¢ zagadnieniem prawa Panstwa do przestrzeni powietrznej; zda-
nia ich byly bardzo podzielone. A wiec poczatkowo wiekszoéé stala
na stanowisku bezwzglednej wolnoéci powietrza, zaé wyznawcey teorji
suwerenno$ci Panstwa nad przestrzenia powietrza, znajdujaca sie
nad jego terytorjum, byli w znacznej mniejszosci. Pomiedzy temi
dwiema skrajnemi teorjami istnieje szereg innych, poérednich, ktére
dadzg sie podzieli¢ na nastepujace 2 kategorje: a) ograniczajace
wolnoéé powietrza, i b) ograniczajace wladze Panstwa. Wyznawcy




57

tej drugiej kategorji dziela si¢ znowuz na dwie grupy. Jedna z nich
ogranicza wladze panstwa przestrzeniowo, dzielac atmosfere na
warstwy, z ktérych najblizsze nad ziemia ulegaja wladzy teryto-
rjalnej panstwa, wyzsze sfery zaé pozostaja wolne; druga ogra-
nicza wladze panstwowa ze stanowiska rzeczowego, udzielajac Pan-
stwu tylko niektorych praw. Teorje te sa zreszta calkiem sztuczne
i zastosowania w zyciu otrzymaé nie moga, a to z tego wzgledu, ze
ograniczenie wladzy Panstwa tylko do okreslonej warstwy powie-
trza, znajdujacej sie w pewnej wysokoéci nad ziemig, jest zapozy-
czone z prawa morskiego (wody terytorjalne i otwarte morze). Tym-
czasem nalezy mieé na wzgledzie, ze w morskiem prawie taki po-
dzial jest uzasadniony ta okolicznoécia, Zze statek moze wyrzadzié
szkode lub pogwalcié bezpieczenstwo panstwa nadbrzeznego jedy-
nie, gdy znajduje sie na wodach terytorjalnych, czyli w takiej od-
leglosei od brzegu, ze czyny, dokonane na statku, moga wywrzeé
skutek na ladzie. Z chwila, gdy statek wyplynal z wéd terytorjal-
nych, jest on w takiej odlegloéci, ze panstwu nadbrzeznemu w za-
den sposéb zagrazaé nie moze. Zupelnie inaczej rzecz si¢ ma ze
statkami powietrznemi. Niebezpieczenstwo, ktére moga one spowo-
dowaé¢ dla terytorjum, nad ktéorem przelatuja, nie zostanie bynaj-
mniej zazegnane lub nawet zmniejszone, o ile beda one szybowaé na
bardzo nawet znacznej wysokosci, a to z tego wzgledu, ze jakkol-
wiekby wysoko statek powietrzny sie znajdowal, przedmiot z niego
rzucony zawsze trafi na ziemie. W ten sposéb zasada ciazenia po-
zbawia teorje przestrzeniowego ograniczenia wladzy Panstwa wszel-
kiego praktycznego znaczenia. Co sie zas tyczy rzeczowego ograni-
czenia wladzy Panstwa, to sa to jedynie stowa, nie posiadajace zad-
nej tresci, gdyz nie da si¢ odnalezé sprawdzianu, na ktérym ogra-
niczenie to mogloby byé oparte. O ile chodzi o bezpieczenstwo, to,
oczywiscie, cale ograniczenie pozostanie jedynie na papierze, gdyz
w praktyce wladza Panstwa bedzie nieograniczona, albowiem od
niego jedynie bedzie zalezalo uznanie, co i kiedy moze zagrazaé
jego istnieniu lub bezpieczenstwu.

W ten sposéb, majac na wzgledzie, ze zasady obydwéch tych
grup sa niezywotne, réwniez jak i teorja bezwzglednej wolnosci po-
wietrza (jako zagrazajaca istnieniu Panstwa i anarchistyczna), po-
zostaja jedynie zasady nieograniczonej wladzy panstwowej oraz
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ograniczonej wolnoéci powietrza. Tak si¢ przedstawia rzecz, o ile
chodzi o jej rozwazania teoretyczne.

W praktyce za§ mamy do czynienia tylko z zasada nieograniczo-
nej wladzy Panstwa nad przestrzeniag powietrzna, znjdujaca sie po-
nad jego terytorjum. Panstwo od samego poczatku wydawalo w dzie-
dzinie lotnictwa rozporzadzenia, oparte calkowicie na tej zasadzie.
Przytocze tu np. angielskie statuty 1911 i 1913 r., dekrety francu-
skie, wydane w tych samych latach, dekrety pruskie z 1910 i 1913 r.
wreszcie projekt ustawy lotniczej niemieckiej z 1914 r. (nie wpro-
wadzonej w zycie ze wzgledu na wybuch wojny)®.

Drogi rozwoju zagadnien prawnych odnajdywaly swéj
wyraz na wszystkich niwach. Nic tez dziwnego, ze zna-
lazly swéj oddzwiek w Aeroklubie francuskim, zalozo-
nym 20 paZdziernika 1898 r., instytucji, propagujacej
lotnictwo jako sport i dajacej wielokrotnie wyraz lotni-
czym zainteresowaniom w innych dzialach. Aeroclub de
France powolal nawet do zycia komisje dla studjow
prawnych. Komisja ta w dniu 25 marea 1910 r. przedto-
zyla francuskiemu ministerstwu robét publicznych swéj
projekt, zawarty w 42 artykulach.

Takiemi samemi drogami szly prace miedzynarodo-
we]j organizacji dla sportu lotniczego, jaka jest F. A. I.
(Féderation Aéronautique internationale, istniejgca od
14 pazdz. 1905 r.). Byla ona nietylko zwiazkiem naro-
déw z punktu widzenia sportu, ale wykonywala nieréw-
nie wieksze zadania, okreélajac rézne sposoby wspolza-
wodnictwa sportowego i ukladajac regulaminy zawodéw
miedzynarodowych. Natrafiala przy tem na szereg luk
prawnych, tyczacych si¢ ruchu powietrznego, to tez po-
wolala do zycia w swem lonie sekeje pod nazwa ,,Com-
mission Internationale de droit aéronautique®. Federacja
dawala silny impuls do rozpatrywania zagadnien praw-
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nych. Jej tez nalezy przypisaé dojécie do skutku konfe-
rencji C. I. I. A. w Brukseli 17—20 maja 1912 r., zwo-
Yanej w sprawie uregulowania zarysu miedzynarodowego
ruchu statkéw powietrznych. Na tej konferencji (pan-
stwa uczesiniczace: Belgja, Argentyna, Egipt, Australja,
Holandja, Francja, Niemey, Norwegja, St. Zjedn., Wegry,
Szwajcarja, Szwecja, Wielka Brytanja) usunig¢to prze-
szkody teoretyczne, a przyjeto przepisy miedzynarodo-
wego ruchu powietrznego. Reprezentami panstw byli
przedstawiciele aeroklubéw i prawnicy. To, co F. A. L
przyjela na dwoéch nastepnych kongresach, bylo ko-
nieczne ze wzgledu na rozwijajgey sie sport lotniczy.
W celu zaznajomienia si¢ z przyszlemi materjatami, nor-
mujgcemi te dziedzine, podaje zarys umowy, przyjetej
przez czlonkéw konferencji jako najlepsza praca przed
wojng w tym dziale. Umowa ta stanowi pewnego rodzaju
materjal do ogdlnego ujecia zasad prawno-publicznych
lotnictwa, ktére pézniej znajdziemy w konwencji. (Po-
dany tekst w tlumaczeniu, oryginal byl zredagowany
w 3 jezykach).

Zarys umowy w celu uregulowania miedzynarodowej
zeglugi powietrznej.
Artykul wstepny.

§ 1. Poddani i.obywatele kazdego z panstw, zwiaza-
nych z soba umowg, moga korzysta¢ ze wszystkich udo-
godnien tego ukladu w panstwach do niego nalezacych.
Sa oni zobowigzani wypelniaé warunki, zawarte w wyzej
wymienionej umowie.

§ 2. Kazde z podpisanych panstw moze kazdej chwili
umowe zerwac.



60

§ 3. Warunki umowy odnosza sie tylko do lotnictwa
i obejmuja: balony wolne, sterowce i samoloty.

Art. 1. Warunki zeglugi powietrznej.

§ 4. Kazdy kierowca samolotu, dopuszczony do lado-
wania, wzlotéw oraz do przelotéw przez kraje panstw,
podpisanych w umowie, musi posiadaé: 1. §wiadectwo
immatrykulacyjne samolotu i 2. dyplom pilota. Pilot
musi poddaé si¢ przepisom, ustawom i rozporzadzeniom
kraju, w ktorym si¢ znajduje.

§ 5. Kazdy samolot musi mieé¢ po obu stronach, przy
numerze immatrykulacyjnym, potwierdzajacym jego toz-
samoé¢, uwidocznione znaki narodowosci, w ktorej kraju
formalnosci immatrykulacyjne zostaly dokonane.

§ 6. Nazwa kraju, w ktérym zalatwiono formalnosci
immatrykulacyjne, jest oznaczona literami w nastgpujacy
sposob: :

Anglja B.

Argentyna . A.

Austrja . E
Belgja
Egipt
Francja .
Niemey .
Norwegja
Niderlandja
Szwajcarja .
Szwecja .
St. Zjedn. .
Wegry

HownmZZmOEom0
)
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Art. II.

Regulowanie zeglugi powietrznej.

Rozdzial I.
Przepisy o sygnalach éwietlnych.

§ 7. Zarzadzenia, odnoszace si¢ do przepiséw o sy-
gnalach §wietlnych, musza byé przestrzegane bez wzgledu
na pogode, od zachodu do wschodu slonca. W tym czasie
dozwolone jest uzywanie wszelkich innych oéwietlen,
jednak pod tym warunkiem, Ze te §wiatla nie beda mogly
byé wziete za sygnaly Swietlne.

§ 8. Swiatla, jakie majg mieé sterowce:

Kazdy balon w czasie lotu, t. zn. taki, ktéry ma swoja
wlasng chyzoéé, musi posiadaé:

a) Na przedniej czeSci sterowca silne biale Swiatlo
tak umieszezone, azeby sie nie lamalo i nie oéwietlalo
blednie catego kursu w poziomym kacie o 2200, t. j. 1100
na kazda strone balonu, liczac od przodu.

- b) Z prawej zielone s§wiatlo, ktére musi byé tak umie-
szczone, azeby sie nie lamalo i nie oswietlalo blednie ca-
fego kursu pod katem poziomym o 1109, t. zn. od przodu,
az po kat o 20° do osi poprzecznej z prawej strony.

¢) Z lewej strony czerwone éwiatlo, ktére musi byé
tak umieszczone, azeby sie nie Yamalo i nie oéwietlalo
blednie calego kursu pod poziomym katem o 1109, t. zn.
od przodu az po 200 do osi poprzecznej z lewej strony.

d) Wszystkie te trzy &wiatla: biale, zielone i czer-
wone, musza byé tak umieszezone, by lezaca w promie-
niu danego éwiatla plaszezyzne oéwietlaly przynajmniej
na 300 ponad jej poziomem.
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e) Boczne éwiatla zielone i czerwone muszg byé tak
ostoniete zapomoca ostonek, by ich éwiatlo tylko z jednej
strony bylo widoczne.

f) Biale éwiatlo musi byé widoczne przynajmniej na
odlegloéé 4 kilometréw, zaé zielone i czerwone najmniej
na 2 kilometry w czasie ciemnej nocy i w czystem po-
wietrzu, ‘

g) Sterowce musza précz tego mie¢ jeszeze ztylu
umieszczone biale §wiatlo.

§ 9. Swiatla samolotéw.

Przepisy o sygnalach éwietlnych daja sie zastosowaé
i do samolotéw, lecz z powodéw tymezasowych Yagodza-
cych postanowien samoloty moga mieé tylko jedno Swia-
tlo; musi ono byé tak umieszezone, by moglo okazywaé
wszystkie trzy przepisowe Swiatla.

§ 10. Swiatla na balonach wolnych.

Balony wolne musza mieé do uzytku tylko jedno
éwiatlo biale, ktore maja pokazaé przy zblizaniu sie ja-
kiegokolwiek statku powietrznego.

Rozdzial II.
Sygnaly dzwiekowe.

§ 11. Podczas mgly, gdy deszeze padaja, w czasie opa-
déw énieznych musza samoloty i sterowce tak podeczas
nocy, jako tez w dzienn dawaé bez przerwy sygnaly dzwie-
kowe.

W powyizszych warunkach musza balony wolne, gdy
znajduja sie w poblizu statkéw powietrznych, dawaé ta-
kie same sygnaly.
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Rozdzial III.
Przepisy o szlaku powietrznym i prowadzeniu.

§ 12. Samolot musi trzymaé sie przynajmniej w od-
legtoéei 100 m od innych statkéw powietrznych w kaz-
dym kierunku: poziomym, skoénym i pionowym.

§ 13. Samoloty i sterowce muszag wymijaé zawsze ba-
lony wolne.

§ 14. Kazdy samolot, zblizajacy sie¢ do innego statku
powietrznego z ktorejkolwiek strony, musi wyminaé go
prawg strong, chociazby ten byl i pozostawal w odleglo-
§ci 360 m.

§ 15. Jezeli sterowiec dobrowolnie zatrzymal sie, to
jest zobowiazany bardzo widocznie okazaé czarng kule
i podlega tym samym przepisom, co samoloty, bedace
w ruchu. Jezeli sterowiec straci panowanie nad soba z po-
wodu jakiegoé uszkodzenia, musi bardzo widocznie oka-
zaé dwie czarne kule, umieszczone pionowo jedna nad
druga. W tym wypadku sterowiec podlega tym samym
przepisom, co ‘balony wolne. Noca w obu wypadkach
okazuje on tylko biale éwiatlo i podporzadkowuje sie
tym przepisom, co balony wolne.

Rozdzial V.

Ladowanie i sygnaly alarmowe.

§ 16. Gdy sterowiec przygotowuje sie do lagdowania,
winien: dniem okazaé pod gondolg czerwong tréjkatng
flage, nocg zaé dawaé sygnaly éwietlne lub poruszaé bia-
lem §wiatlem, pozostawiajgc przepisowe §wiatla zapalone.

§.17. a) W potrzebie musi sterowiec tak nad ladem
stalym, jako tez nad morzem dniem okazaé¢ pod gondolg



64

trojkatng czerwona flage i przewidziane w § 15 dwie
czarne kule, noca dawaé sygnaly &wietlne lub poruszaé
bialem Swiatlem, réwnoczesnie gaszac boczne §wiatla.
Précz tego powinien on w dzien i w nocy dawaé dzwie-
kowe sygnaly.

b) Znajdujacy si¢ w potrzebie balon wolny ma
w dzien okazaé pod gondolag tréjkatna czerwona flage,
a nocyg porusza¢ bialem &wiatlem, précz tego moze tak
w dzien, jak i w nocy dawaé dzwiekowe sygnaly.

Rozdzial V.
Uzycie balastu.

§ 18. Jako balast moze byé uzyty tylko taki materjal,
ktéry nie jest niebezpieczny, a mianowicie mialtki piasek

Iub woda.

F. A. 1., zebrana w Brukseli na posiedzeniu w dniach
20 i 21 stycznia 1913 r., zwrécita sie do krélewskiego
rzagdu Belgji, proszac o zawiadomienie rzadu francu-
skiego (jako opiekuna i patrona tych prac) jako tez i in-
nych panstw, reprezentowanych na posiedzeniu, o przy-
jeciu tego projektu. Ta inicjatywa stala sie przyczyna
zwolania konferencji pz;ryskiej. Mozna powiedzieé, ze
na tem zakonczyly sie w okresie przedwojennym wszelkie
wysitki, dazace do zunifikowania lub wogéle ulozenia
nienaruszalnych zasad prawnych, dotyczacych ruchu po-
wietrznego. Szereg za$ tez, stworzonych tam, znajdziemy
w udoskonalonej formie nowoczesnej konwencji z 1919 r.

Wkoncu dodaé musimy do tego czynione przed wojna
préby prawnego ujecia ruchu lotniczego w niektérych
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panstwach: jak wspomnialem, Francja w dniu 21 lutego
1911 r. wydala dekret, regulujacy zegluge powietrzna
wewnetrzng, ktéry zastgpila nastgpnie innym z dnia
17 grudnia 1913 r.

Niemey wydaly 10 sierpnia 1910 r. takiz dekret dla
prowincji brandenburskiej i 22 pazdziernika 1910 r. dla
krélestwa pruskiego, nastepny za§ w 1913 r.; nadto opra-
cowaly projekt w r. 1914 ustawy lotniczej, nie wprowa-
dzonej w zycie z powodu wojny Swiatowej.

Anglja — 2-go czerwea 1911 i 14 lutego 1913.

Austrja — 20-go grudnia 1912 r.

Serbja — 2-go lutego 1913 r. oraz 16-go marca tegoz
roku.

Italja — 22-go wrzeénia 1914 r.

Pewnym oddzwiekiem dyskusyj lotniczo-prawniczych
oraz wydawanych rozporzadzen byl pierwszy krok w dzie-
dzinie miedzynarodowego ujecia zeglugi powietrznej mie-
dzy panstwami, co stalo si¢ w Berlinie w dniu 26 lipca
1913 r. pomiedzy Francja i Niemcami. Ich sagsiedzkie sto-
sunki wymagaly w miare postepu lotnictwa prawnego
ujecia zeglugi powietrznej. Uregulowala te sprawy
wspomniana umowa, jednak pominigto w niej mileze-
niem szereg waznych kwestyj, a zasade wolnosei ruchu
powietrznego ograniczono wieloma przepisami. Paljatyw
ten jest tez pewnego rodzaju dokumentem rozwoju za-
gadnien prawnych lotnictwa, o ktérych wspomniano wy-
zej. Podobna umowe w sprawie ruchu lotniczego zawarly
ze swemi sasiadami St. Zjednoczone w 1910 r.

Tak zapoczatkowal si¢ pierwszy etap utrwalania —
choéby tylko teoretyeznego — zasad prawnych lotnictwa
w latach przedwojennych, t. j. od r. 1910 do 1914. W tej

{ 5
Prawo lotnicze 9
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dziedzinie C. J. I. A. na swych kongresach w Paryzu
(1910), w Genewie (1912), w Frankfurcie nad Menem
(1913) polozyla podwaliny pod przyszly kamien we-
gielny dla gmachu ,prawa lotniczego®, t. j. pod przyszla
konwencje lotniczg. Stwierdzié nalezy, ze przed wojna
istnialy juz pojecia prawne lotnictwa, ktére nastgpnie
wskutek wojny bardziej si¢ jeszcze ustalily.

Suwerennos¢é nad przestworzami powietrznemi po-
wstala historycznie; — dzieje ja uznaly, a nowe czasy
zasymilowaly. Geneze swa czerpie w prawie starozytnem,
gdzie rozwijala si¢ na podlozu prawa prywatnego, z wy-
jatkiem Rzymian, ktérzy w swojem ius civile uznali po-
wietrze tylko jako ,,res omnium communis“. Niemniej
jednak zapoczatkowali oni w zarysie prawa lotniczego za-
gadnienie wolnoéci powietrza z punktu widzenia prawno-
publicznego. Glossatorzy zrobili stup powietrza dodat-
kiem do gruntu, lezacego pod nim, i stworzyli dtugo po-
kutujgea w dziejach i prawie formule ,,dominus soli, do-
minus coeli®. Patrzgc jednak w karty dziejéw, widzimy,
ze zagadnienie powietrza nie bylo rozpatrywane w duchu
czaséw. Dhugo traktowano je jako konieczny dodatek do
gruntu, lezacego pod niem. Rzec wiec mozna, ze ludzkosé
nie kwestjonowala jego niezawisloéci, lecz ze raczej nie
zdawala sobie z tego sprawy. Zasady si¢ utrwalajg, dzis
wiec, w okresie dojrzewania idei wspélnoSei débr, po-
wietrze moze byé rozwazane na podstawie wspomnianych
teoryj samo dla siebie. N. p. powietrze w przypadku
tranzytu, t. j. w przelocie bez lgdowania, nie nadaje
sie do rozpatrywania jako wlasnos¢ ani suwerenno&é.
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Te pojecia pozwalaja na korzystanie z praw wyjatkowych
i wymagaja od nowoczesnych reglamentacyj prawnych
specjalnych uwypuklei prawnych. Zadne panstwo nie
bedzie dzi§ domagalo si¢ panowania prawnego wlaéciciela
z tytulu wlasnoéei nad przesirzenia powietrzng. ,,Tem-
pora mutantur“ i z dawnej ,lex dura® zostaly tylko
wspomnienia o wladaniu przestrzenia przez jednostki
w pojeciu prawa prywatnego. Zastapilo je pojecie
prawno-publiczne. | |
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