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OTNICZE SAMODZIEL-
I AL EM PRAWA

Zaledwie 30 lat minelo od chwili, gdy zagadnienia
prawa lotniczego zjawily si¢ na porzadku dziennym ba-
dan i dyskusyj naukowych, — a juz dzi$ jeste$my Swiad-
kami jak liczne rzesze prawnikéw zajmujg si¢ tym pra-
wem, a takze jak liczne kongresy, zjazdy i konferencje
poswiqcajq si¢ temu zagadnieniu. Szybki rozwoéj zagad-
nien prawnych zwiazany jest z gigantycznym postepem
lotnictwa i z realizowaniem nowoczesnych technicznych
dziedzin zeglugi powietrznej.

Gdy powstalo zagadnienie uregulowania prawnego za-
sad zeglugi powietrznej stwierdzono, ze tradycyjne sche-
maty prawne sa niewystarczajace. Musiano stworzy¢ po-
jecia prawne — wojna niektére z nich usankcjonowala
i rozpowszechnita. Gdy wojna z lotnictwa uczynila jeden
z najgroiniejszych czynnikéw walki — to pierwsze lata
pokoju, wyciagajac korzysci z krwawych do$wiadczeh
wojny, spowodowaly szybki rozwdj lotnictwa cywilnego
1 jego prawa. Tak powstal nowy dziat prawa: prawo lotni-
cze. Zaczeto okreslat jego charakter, cechy i zasieg. Row-
nocze$nie powstaly dyskusje na temat samodzielnosci —
czy jak to niektérzy nazwali — autonomii prawa lotnicze-
go. Niektorzy autorzy zaprzeczyli prawu lotniczemu cha-
rakteru specjalnego i tej ,,autonomii* nie chcieli uznaé,
inni znéw w podkreslaniu tej odrebnoéci poszli za daleko.
W ten sposéb pewna grupa uznala poszczegélne dziaty
prawa lotniczego za przynalezne do innych dziedzin, wy-
odrebniajac je, np. lotnictwo komunikacyjne wecielili z je-
go zagadnieniami w dzial prawa komunikacyjnego itp.
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Stuszne i zdecydowane stanowisko zajmuje dzisiejsza na-
uka prawa, uznajac prawo lotnicze za samodmelny dziat
prawny, posiadajacy swa wlasna historig, system i dok-
tryng. Nasi niektérzy prawnicy uznali prawo lotnicze za
dzial samodzielny nieraz moze za krancowy. Ogélnie za$
nasza opinia o autonomii prawa lotniczego jest wspdlna
z zasadami powszechnie przyjetymi w §wiecie naukowo-
prawniczym. Prof. Dr Bigo w swych wyktadach na kur-
sie prawa lotniczego U. J. K. w 1936/37 r., popierajac
stanowisko Le Goff'a, przyjmuje w takich mniejwigce]
stowach jego zdecydowana, opini¢ o autonomii prawa lot-
niczego: ,, W wielu krajach toczy si¢ na ten temat go-
raca dyskusja, czy 1 o ile prawo lotnicze powinno by¢ au-
tonomiczne w calym systemie prawa®. I dalej powiada:
»Adwokat Kaftal pisze, poniewaz lotnictwo jest czyms$
nowym niezwyklym, wigc prawo lotnicze jako odpowied-
nik lotnictwa winno zerwac ze stara przeszloécig 1 oprzeé
si¢ na nowych podstawach. A niestety w praktyce pra-
wo lotnicze wypracowuje si¢ przy pomocy starych pojet
i konstrukcyj. Stanowisko Kaftala jest jednak zbyt
skrajne. Rewelacyjne bowiem jakie$ wynalazki w tech-
nice nie musza zaraz wywolywa¢ rewolucji ogélnych po-
je¢ prawnych. Faktycznie jednak mimo znacznej ana-
logii do prawa morskiego czy tez komunikacyjnego, pra-
wo lotnicze jest przeciez dzialem autonomicznym, w sy-
stemie prawa. T'worza si¢ bowiem wraz z rozwojem tech-
niki i nowe instytucje, ale zadanie Kaftala odseperowa-
nia prawa lotniczego idzie zbyt daleko. W dziedzinie bo-
wiem prawa zmiana zawsze idzie droga ewolucji. Zre-
szta praktyka ustawodawstw wielu krajéw daje jedno-
my$lna odpowiedZ Kaftalowi. W ten sposéb prof. Bigo
idac po liniach wytycznych dzisiejszej doktryny prawa
lotniczego wykazal, ze ustawodawstwo lotnicze oraz dzi-
siejsza doktryna prawa lotniczego stanowig najpewniej-
szy drogowskaz rozwoju i samodzielnoéci prawa lotni-
czego. Badanie samodzielnoSci dziedziny prawnej pra-
wa lotniczego poparte zrédlowym studium poszczegdl-
nych zagadnien prawnych lotnictwa, a szczegélnie za-
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gadniefn organizacyjno-administracyjnych wykaza nam,
ze prawo lotnicze jest prawem specjalnym i autonomicz-
nym, majacym swoja wlasng lini¢ rozwojowa. Stanowi
ono samodzielny dzial prawa cho¢, rzecz prosta, oparty
o pewne wspélne zasady prawne i zwigzany z pewnymi
pokrewnymi mu dzialami.



Niezmiernie szybki rozwéj lotnictwa — udzial jego we
wszelkich dziedzinach zycia ludzkiego, liczne uzupelnie-
nia ustawodawcze, wynikle ze zmian politycznych, wy-
wolanych rozwojem lotnictwa oraz rozmaite akta usta-
wodawcze panstwowe i miedzynarodowe — ukladaly
wszelkie zapatrywania oraz pojecia prawne wedlug spe-
cjalnej dyscypliny. Pierwsze prawne wysitki zaczynaja
sie na arenie miedzynarodowej, — tak wiec wszelkie
proby ulozenia pewnego regulaminu zeglugi powietrzne]
nosity charakter migdzynarodowy; réwniez powojenne
ulozenie pokojowych zasad zeglugi powietrznej w Mig-
dzynarodowej Konwencji Lotniczej bylo préba lub ak-
tem migdzynarodowym. Te wlaénie fakty staly si¢ ko-
nieczno§cig wspolnych zasad prawa lotniczego i tak po-
wstal panujacy powszechnie duch $wiata cywilizowane-
go dla stworzenia jednego prawa lotniczego ogolno-
$wiatowego.

Wszystkie uzyteczno$ci powszechnoludzkie, powstajace
przez wkraczanie lotnictwa we wszelkie dziedziny zycia
ludzkiego przede wszystkim lotnictwa komunikacyjnego,
sportowego i turystycznego, spowodowaly nagla konsoli-
dac]q aktualnych zagadnlen politycznych lotnictwa. Te
za§ ujmowane przez rézne organizacje migdzynarodowe
i panstwowe wladze lotnicze dalty w wyniku problem jed-
nej i jednolitej systematyki naukowej prawa lotniczego
i jego dziedzin pokrewnych.

Zakres prawa lotniczego, wyczerpujacy materie praw-
ne, ukladal si¢ na podstawie pogladow, tworzac doktry-
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ng naukowa,. Dz1sxejsza doktryna prawa lotniczego opiera
sic na ustalonym pojediu samodzielnosci nazwanej mig-
dzynarodowym okre$leniem autonomii, ktoéra wszyscy
specjalifci dzisiejsi tak ujeli: samodzielno$¢ prawa lotni-
czego wyplywa z koniecznosci i potrzeby jednego syste-
mu prawa, z powodu odr¢bnej strony technicznej i poli-
tycznej, tworzacej jeden zespél zasad specjalnych. Sa-
modzielnoé¢ prawa lotniczego opiera si¢ na logicznym
ugrupowaniu jedynej wiasneJ odrebnej systematyki,
przy czym podnieS¢ nalezy, ze istniejaca we wszystklch
dziedzinach prawa wspd6lno§¢ organiczna poje¢ prawa,
nie stoi w zadnej sprzecznoéci z autonomia specjalnego
dzialu prawnego, jakim jest prawo lotnicze. Dalej pod-
nie$¢ wypada, ze autonomia ustawodawcza prawa lotni-
czego we wszystkich aktach miedzynarodowych i krajo-
wych ustawodawstwach jest dowodem samodzielnego
ujmowania zagadnien. Wszelkie propozycje uznania pra-
wa lotniczego jako dzialu, stanowiacego czgs¢ skladowa
prawa komunikacyjnego fub prawa zeglugowego nalezy
uwaza¢ za nieistotne. Pierwszy projekt podnoszony byt
w latach od 1918 r. (po zawarciu zawieszenia broni) do
1921 r. w Niemczech 1 dlatego nawet istnial wtedy orga-
nizacyjny, wsp6luy referat dla spraw motoryzacyjnych —
lecz projekt ten upadl w ciagu 1920 i 21 r., a w 1922 za-
gadnienia prawne lotnictwa zostaly tam usamodzielnio-
ne w zupelnosci przez wydanie ustawy lotniczej w sier-
pniu 1922 r. Koncepcj¢ uznania prawa lotniczego za
cz¢s¢ prawa zeglugowego, do ktérego prawo lotnicze
wejs¢ powinno na tych samych warunkach wspdlnie
z prawem zeglugi morskiej, rzecznej itp. — podjat prof.
Scialoja w swym pismie ,,Rivista di diritto della naviga-
zione'* oraz w dziele ,,Sistema del diritto della naviga-
zione“. Powolal do zycia wyzej wspomniane pismo jako
posw:it;cone zagadmemom prawa wszelkiej zeglugi, dzi$
juz przyznaje Scialoja, Ze prawo lotnicze ksztaltujac sig
na starym pniu prawa morskiego, oderwawszy sig od nie-
go, rozw1Ja si¢ obecnie niezaleznie. Przeciwnik dawnych
wystapien Scialoja prof. Ambrosini dat w , Rivista di
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diritto Aeronautico* wyraz swego stanowiska. Umoty-
wowal on autonomi¢ prawa lotniczego przede wszystkim
prawem morskim, gdzie prawo lotnicze stanowi swa od-
rebna systematykq prawa. Prof. Ambrosini w swym ,,Cor-
so di Diritto Aeronautico‘‘ stwierdza, Zze autonomia albo
odrebnoé¢ prawa lotniczego jest ogélnie rozpoznana przez
prawnikow. Jezeli za$ chodzi o prawo zeglugowe to tu
stwierdza, ze pomigdzy prawem zeglugi wodnej i po-
wietrznej istnieja liczne styczne punkty i podobienstwa,
lecz to nie upowaznia do tworzenia z dwdch praw Jedne—
go prawa zeglugowego (nawigacji). A motywuje to roz-
nica, ktéra zachodzi migdzy morzem i woda w ogélnosci
a atmosfera, oraz migdzy okretem a statkiem powietrz-
nym. Prawo lotnicze, podkreéli¢é musimy za tym auto-
rem, jest prawem autonomicznym w stosunku do pra-
wa morskiego. Podnie$¢ nalezy tu jako przyktad sa-
modzielnego ujmowania przez prawo lotnicze zagad-
nienia prawnego wysp - pltywajacych - lotnisk, oraz
charakteru prawnego w migdzynarodowym prawie
przestrzeni powietrznej nad otwartym morzem i ocea-
nem, a nie przez prawo morskie. Wszystkie miedzy-
narodowe organizacje prawa debatowaly na swych zja-
dach i kongresach oraz ustalaly odno$ne zasady w duchu
mi¢dzynarodowego prawa lotniczego, a nie morskiego.
Tak samo stusznie podnosi prof. Ambrosini w swym
,Per un sistema del diritto aeronautico®, Ze w prawie
wojny i pokoju prawo lotnicze stanowi autonomiczny
uklad prawa. Wojna powietrzna rozpatrywana z punktu
miedzynarodowego jest Utha jako zjawisko samodzielne
lub ztozone. Moze ona mie¢ miejsce w wojnie morsko-
powietrznej lub ladowo-powietrznej lub wszystkie trzy
wojny ladowa, morska i powietrzna moga odbywac sig
razem lub moze tez mie¢ miejsce jedna tylko z tych wo-
jen. Podkre$lam, ze nie moze mie¢ miejsca wojna morsko-
powietrzna, gdy wojng prowadzi¢ beda ze soba dwa pan-
stwa, z ktérych jedno nie bedzie mialo dostepu do morza
a drugie np. bedzie wysylac czgs¢ swej floty powietrzne;j
z morza. W tym wypadku mozemy mowic tylko o wojnie



powietrznej, gdyi wojna rozgrywaé si¢ bedzie tylko
w przestworzach. W ogdle zagadnienie wojny nie jest
rozpatrywane jako zespdl kwestyj Jednogatunkowych
lecz jako trzech réwnoznacznych tj. wojny ladowej, mor-
skiej i powietrznej. Temu tez odpowiadaja wszystkie
kwestie, rozpatrywane w zagadnieniach rozbro jeniowych,
gdzie rozbro;ema i zbrojenia lotnicze stanowia w ar-
miach ladowych i morskich osobne dzialy kazdego pan-
stwa, a w calym szeregu panstw, gdzie istnieja minister-
stwa lotnicze, lotnictwo stanowi trzecig grupeg zagadnien
zbrojen i rozbrojeniowych. W Lidze Narodéw stanowi
ono zagadnienie samodzielne: zbrojenia 1 rozbrojenia
lotnicze. L.aczenie prawa lotniczego z morskim od same-
go poczatku powstania kwestyj prawnych lotnictwa upa-
da wobec stwierdzenia samodzielno$ci prawa lotniczego.
Wszystkie kryteria daja nam doktryneg generalna prawa
lotniczego w jego autonomii, a to calosci jako jednego
ukladu prawa lotniczego przy samodzielnym tez rozdziale
treSci na publiczng i prywatna. Rozréznienie prawa pu-
blicznego i prywatnego nie pozwala jeszcze na stworze-
nie podstawowych zasad podzialu prawa lotniczego. Pra-
wo to ogélnie mieszczac w sobie wszystkie zasady prawa
przedstawia podstaweg prawna, ktdéra jest jednolite pra-
wo mig¢dzynarodowe. Ten charakter jednolito$ci w za-
gadnieniach migdzynarodowych prawa lotniczego, ktory
stale podkresla prof. Ambrosini z calym zespolem praw-
nikéw wloskich, — wplynal na uzytkowe postugiwanie
si¢ nim we wszystkich prawodawczych schematach prawa
lotniczego, stojacych w bezposredniej tacznosci z prawem
morskim. Wyczerpujac ogélny rozdzial tresci prawa lot-
niczego mozemy sobie przesunaé przed oczyma schemat
podziatu wloskiego, zastosowany przez prof. Ambrosi-
niego, tworcy dzisiejszej wloskiej doktryny prawa lotni-
czego, ktorg wylozyl w swym ,,Per un sistema del diritto
aeronautico”. Prof. Ambrosini zaczynajac od wprowa-
dzenia tak dzieli tg tre§¢ prawna: natura prawna prze-
stworzy i zeglugi powietrznej, urzadzenia na ziemi dla
uzytku zeglugi powietrznej (infrastruktura), statki po-
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wietrzne 1 ich natura prawna, rodzaj 10tnictwa, stosunki
prawne powstajace z zeglucrl powietrznej, pojecie lotni-
czego prawa skarbowego i prawa karnego, prawo lotni-
cze wojny.

Takie postawienie autonomii prawa lotniczego oraz
rozdzialu w nim materyj prawnych stanowi odpowiednik
w powstanin obecnej doktryny prawa lotniczego

»Dzisiaj juz nie ulega zadnej watpliwosci, ze lotnictwo
i wszelkie zwiazane z nim zagadnienia stanowi¢ powinny
osobng, galaZz prawng. Wszelkie usilowania umieszczenia
poszczegblnych zagadnien prawniczo-lotniczych w ogoél-
nym systemacie prawa juz to karnego, juz to cywilnego,
juz to handlowego, juz to wreszcie migdzynarodowego, sg
albo catkowicie zanlechane, albo skazane na zaglade
w najblizszym czasie. Konserwatywny sposéb myslema,
wlaéciwy dosy¢ licznej kategorii prawnikow, stal sig po-
wodem, ze przez pewien czas nie chciano spostrzegad
swoistego charakteru lotnictwa 1 wskutek tego nie wy-
dzielano go w osobng dziedzine prawng. Zycie jednak
okazalo si¢ silniejsze i obecnie wszystkie kraje kultural-
ne reguluja zagadnienia lotnictwa przy pomocy osobnych
ustaw, a ustawy te obejmuija coraz to wiekszy zakres.
Obserwujemy przy tym ciekawe zjawisko, jak wyzej
wspomniany konserwatywny sposéb myélenia usiluje i to
dotychczas skutecznie, wywrzeé swéj wplyw na bieg rze-
czy przez wprowadzenie wszystkich dotychczasowych
form i instytucyj, wlasciwych poszczegélnym galeziom
prawa do prawa lotniczego. Sadze, Ze inaczej byé nie
moglo.” Sa to charakterystyczne slowa uzyte przez adwo-
kata Kaftala, ktory kwesti¢ autonomii prawa lotniczego
ujal jeszcze skrajniej i za to spotkal sig z os‘uq krytykq
za tzw. przez Goffa ,cette rupture avec le passé®, prawa
lotniczego. Wszystkie skrajne i umiarkowane stanowiska
odnoénie autonomii prawa lotniczego stwierdzaja jedno:
prawo lotnicze powinno by¢ samodzielne i autonomiczne.
Tylko pierwsi (Kaftal) chetnie widzieliby calkowite wy-
eliminowanie zagadnien prawa lotniczego z dotychcza-
sowych ram prawa i zerwania z tradycja dotychczasowa,
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a drudzy stanowisko autonomii utwierdzaja wedtug Do-
natiego 1 Ambrosiniego na nastgpujacym brzmieniu:
,Jautonomia di un diritto deve soddisfare alle seguenti
tre condizioni: novitd della materia, specialita dei prin-
cipii, completezza della disciplina®, tzn. ze opieraja oni
autonomi¢ prawa lotniczego jako jednego, na podstawie:
nowoczesno$ci materii, szczegdlno$ci zasad i calosci dy-
scypliny.

Szeroki zakres prawa lotniczego, wyczerpujacego
wszechstronno$¢ materii prawnych, stanowi o autonomii
tegoz dzialu prawa w ogolnym uktadzie zasad prawa. Tu
komecznq jest uwaga, ze autonomia tegoz prawa moze
i powinna positkowac si¢ wieloma zasadami prawnymi
innych dziedzin prawa. Gdy weZmiemy pod uwage, ze
narodowo$¢ (przynalezno$¢ narodowa) statkéw powietrz-
nych, narodowo$¢ flag i rejestr — czyli najwazniejsze za-
sady dla ustalenia warto§ci w znaczeniu prawa migdzy-
narodowego wypracowaly si¢ wlasnie na starych wZzo-
rach prawa tj. prawa morskiego, to nie mozemy chyba
méwic¢ o zerwaniu z tradycja dotychczasowych zasad.
Prawo lotnicze mimo positkowania si¢ dawnymi forma-
mi, jest dzialem autonomicznym w calym systemie prawa
i tylko jako takie moze byé rozumiane.
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3. PRAWO W OGOLNOSCI I JEGO
STOSUNEK DO NORM PRAWA LOTNICZEGO

Musimy sobie uzmyslowié, jesli chodzi o pojecie pra
wa lotniczego, ze odno$nych instytucyj tego prawa w dzi-
siejszym jego znaczeniu nie odnajdziemy w historii. Szu-
ka¢ nalezy wigc pewnych Zrédet w pokrewnych instytu-
cjach lub analogia doszukiwaé si¢ tego co Rzymianin
okreslat tylko ogolnie lub rozumial, nie okre§lajac do-
kladnie. Historia prawa lotniczego poucza nas o tych ta-
jemnicach i wskazuje, Ze pojecie prawa wlasnoéci jest
tym naszym oSrodkiem zasad prawnych, dokota ktérego
obraca si¢ historia prawa lotniczego. Trzeba bylo wie-
kow i §wiadomego oddzialywania woli czlowieka w for-
mie czynéw i dziel duchowych, by to dalo w sumie po-
step i rozwdj ludzkosci, a w zwiazku z tym, by po uzu-
pelnieniach stworzy¢ nowe dziedziny prawa. Tak sig
rzecz ma z prawem lotniczym.

Wszystkie opanowywane przez czlowicka przedmioty
na widowni $§wiata zewngtrznego oraz ujarzmiane sily na-
tury i ludy otrzymywaly skrystalizowane formy zmian
lub nowe ramy ich stosunku do wiladcy. Tak czlowiek-
zdobywca narzucal swa wolg w ukladzie §wiata za po-
moca czynow lub dziel duchowych pewne sktadniki ko-
nieczne i nazywal je prawem. W swym  rozwoju czto-
wiek zdobywca przechodzil przez réine etapy, zawsze
uznawal siebie jako istote¢ wolna, najwyzsza i jej podpo-
rzadkowywal to, co mu dawala natura.

Woszystko za tym przystosowal do swoich potrzeb i na-
dal temu pigtno swoich celow. Tak byto z sitami natury,
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przede wszystkim z woda i powietrzem. Uznat sie icl_l pa-
nem, pracujac nad ich ujarzmieniem. I udalo mu si¢ —
zbudowal poteiny statek morski, zbudowal ptaka-ma-
szyng. Trzeba bylo takie stworzyé pewne normy, okre-
§lajace stosunek pana przestworzy i oceanéw do nich, ja-
ko czeéci natury. I tego dziela dokonal, bo nakreslil nor-
my morskie i powietrzne.

Prawo powietrzne przeszlo do$¢ dlugie i zmienne eta-
py rozwojowe. Prawa i zwyczaje narodéw co$ nam za-
wsze powiadaja o powietrzu i o stosunku don czlowieka.
Waine jest tu podkre§lenie, ze cztowiek jako jednostka
lub jako zbiorowa spoleczno$§¢ w formie panstwa uzna-
wal sie zawsze wlaécicielem powietrza.

W chwili gdy wystapit na widownie przyrzad do lata-
nia, wtedy nastapily pewne zmiany w dotychczasowych
ujeciach stosunku czlowieka do przestworzy. Zycie je
wprowadzito i zZycie nakazalo nowe ujecie; tak wigc daw-
ne normy prawne powietrznych pojeé musialy si¢ prze-
ksztalcié. I nagle stanal §wiat wobec nowego zagadnienia
prawnego, jako wyniku powstalej zeglugi powietrznej;
tak tez powstalo prawo lotnicze.

Powtarzanie historii prawa lotniczego udowodni jedy-
nie laczno$¢ z calym szeregiem instytucyj prawnych
w ogolnoéci. Nie o to chodzi w tych rozwazaniach.
Pragne¢ wskazaé na specjalnie wazny stosunek norm pra-
wa lotniczego do innych dziedzin prawa. A za tym by
rozpatrzy¢ to zagadnienie nalezy na wstepie zapytaé: co
to jest prawo lotnicze? Prawo lotnicze to normy specjal-
ne, regulujace wszelkie stosunki prawne, wynikle z ze-
glugi powietrznej. Wiemy wiec z ogélnych pojeé praw-
nych, ze o ile chodzi o stosunek prawa powszechnego ogél-
nie obowiazujacego do norm specjalnych, to normy spe-
cjalne bywaja badZ potwierdzeniem prawa powszechne-
go badz tez uchylaja niektére jego zasady. W ogdlnej
ccenie stwierdzamy, ze prawo lotnicze, posiadajace sze-
reg specjalnych norm, zmieniajacych dotychczasowe za-
sady prawa powszechnego, jest samoistnym dziatem pra-
wa o wlasnym podziale wewnetrznym na dwie gltéwne
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dziedziny, zreszta jak kazde prawo — na prawo publicz-
ne 1 prywatne.

Dzisiejsze prawo lotnicze posiada juz ujednostajniony
system i wytworzylo tez pewne granice swego zasiegu.
Stalo si¢ to wynikiem: 1) tworczej dziatalnoSci uczonych,
teoretykow i praktykéw prawa oraz organizacyj praw-
nych i lotniczych, 2) prawodawczej dzialalnosci pahstw,
ich organdw 1 instytucyj mi¢dzynarodowych, jako ema-
nacji panstw.

W koficu podnie$é nalezy wazny moment stosunku pra-
wa lotniczego do innych dzialéw prawnych i zapytaé:
czy prawo lotnicze zmienilo dotychczasowe pojecia praw-
ne? Nie! Prawo lotnicze wprowadzilo szereg uzupelnieni
do dotychczasowych poje¢ prawnych, a przez uzupelnia-
nie ich podniosto w pierwszych dyskusjach nad swymi
ideami studia nad analogiami prawnymi.

W mys$l dotychczasowych zasad stosowania norm praw-
nych poslugiwano sig normami specjalnymi, skoro ich
brakowalo, poslugiwano si¢ normami ogélnymi. Gdy
i tych brakowalo, przyjmowalo si¢ najodpowiedniejsze
rozwiazanie w zastosowaniu norm utarlych. W pierw-
szych poczynaniach prawnych lotnictwa zastosowano ana-
logie prawa morskiego i wtedy zaznaczyl sig¢ silny
wplyw zasad tego prawa. Ten okres, w ktérym odbywala
sie olbrzymia ewolucja w rozwoju i zastosowaniu lotnic-
twa do potrzeb codziennych ludzko$ci, wyrobit samodziel-
no$¢ wlasnej dziedziny prawnej wzorowanej na analo-
giach prawa morskiego. Prof. Dr Przybylowski tak precy-
zuje swij poglad w pracy ,.Kilka uwag o znaczeniu reje-
stru statkéw powietrznych w zakresie praw rzeczowych®:
,wprawdzie okres rozkwitu tendencyj do takich zapozy-
czen nalezy juz do przeszloéci; obecnie bowiem przewaza
raczej tendencja do usamodzielnienia si¢ prawa lotni-
czego, co jest w zasadzie stuszne, gdyz niewatpliwa od-
rebnoé¢ istniejacej w lotnictwie sytuacji faktycznej wy-
maga dostosowanego do niej odrebnego unormowania.
Niemniej jednak podkresli¢é nalezy, ze w calym szeregu
wspélczesnych systeméw prawnych obowiazuja réine
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prawidla prawa prywatnego lotniczego, wyraznie zaczer-
pniete Z prawa morskiego.

Nowoczesno$¢ zagadnienia jakim jest lotnictwo w kaz-
dej dziedzinie zycia miedzynarodowego, panstwowego
i spolecznego pchnela wiedze prawng tak szybko na
przéd, ze stala sie ona popularng nie tylko w kotach praw-
niczych. Prawo lotnicze to juz nie kilka norm specjalnych
uzupelniajacych prawo powszechne lecz to dzial samo-
istny o samodzielnej doktrynie i ujgciu.

O system prawa lotmezego 2



4. PRAWO LOTNICZE CZY POWIETRZNE

Pytanie to postawilem ze wzgledu na nomenklature,
spotykana u réznych narodéw. Uwazam dlatego za ko-
nieczne poS§wicgcenie kilku uwag tej kwestii, ze wzgledu
na nasze okreSlenie ,,prawo lotnicze” i zapytanie jaka
jest wlaSciwsza nazwa: czy prawo lotnicze, czy po-
wietrzne?

Nazwy ,,Prawo lotnicze” (droit aérien) uzyl po raz
pierwszy André — Henry Couannier w 1909 r. w swych
pierwszych wykladach w §wiezo powstalej ,,Ecole Su-
perieure d’ Aéronautique®. — Cykl tych wykltadow praw-
nych na tej uczelni technicznej lotnictwa jest rownocze-
§nie pierwszym zarysem nauki prawa lotniczego i jest
stale utrzymywany na wszystkich tamtejszych kursach
dla calo$ci zagadnienia lotniczego. W innych panistwach
prawo lotnicze, jako odrebna dziedzina naukowa, zostata
pbzniej uznana. Stale rozwijajace si¢ lotnictwo wply-
walo na rozbudowe tego dzialu prawa i dzi§ nie ma juz
wprost panstwa na $wiecie, gdzieby prawo lotnicze nie
zostalo uznane jako samodzielna dziedzina prawa, ma-
jaca stala laczno§¢ ze wszelkimi zagadnieniami praw-
nymi.

Nasze okreélenie i czeskie (letecke prawo) w poréw-
naniu z innymi okre§leniami, jak niemieckie ,,Luftrecht
lub ,,Luftfahrtrecht™ lub ,,Luftverkehrsrecht”, francu-
skie ,.Droit Aérien’”, angielskie ,the law of the air®,
wloskie ,,diritto di aero® (aeronautico), rosyjskie ,,woz-
dusznoje prawo‘‘, — wyczerpuje najlepiej swoj przed-
miot zainteresowania i nasz przedmiot prawa. Ujmowa-
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nie nazwg ,,prawo powietrzne® jest zbyt szerokie, gdyz
wtedy nalezaloby wlaczyé wszystkie ujecia prawne spo-
sobéw wyzyskiwania przestworzy i powietrza dla celéw
uzytecznoéci ludzkiej na korzy$¢ czlowieka. Prawo po-
wietrzne obejmuje wszelkie prawidla, ktére reguiu]@
przejawy stosunkéw czlowieka do powietrza, za$ prawo
lotnicze reguluje kwestie stosunkéw wyniklych z ruchu
lotniczego czy zeglugi powmtrzne] W Obydwéch uje-
ciach ,,prawo powietrzne™ i ,,prawo lotnicze™ jest przed-
miotem podlega]@cym prawnemu unormowaniu. Po-
wietrze musuny rozrézni¢ jako materig¢ gazowa, ktora
oddychamy i jako przestworza powietrzne, w ktorych
znajduje sig ta materia gazowa, ten substrat osrodka aero-
atmosferycznego, stuzacego ludzkoéci do technicznego
uzytku (lotnictwo, telefon, telegraf, radio, telewizja,
przenoszenie energii elektrycznej itp.). W pierwszym zna-
czeniu powietrze nie posiada ekonomicznego znaczenia,
czyli nie jest objektem o znaczeniu gospodarczym, takiej
materii prawo nie wyczeerJe Jest to materla 0 praw-
nym znaczeniu ,,ces omnium communis”. W drugim zna-
czeniu stanows ono przedmiot prawnego ujgcia, ktére
rozpoczely doktryny prawne w okresie przedwojennym
w teoriach prawnych. Dzi§ przestworza ograniczono
zwierzchnictwem panstwowym 1 w ten sposéb zamknigto
pojecia prawnego znaczenia tej materii.

W literaturze prawa lotniczego znajdujemy szereg
uwag na temat samej nazwy naszego dzialu prawnego.
Wspomniatem wyzej, ze te dziedzing nazwal po raz
pierwszy prawem lotniczym ,,droit aérien” André Henry
Cotliannier, precyzujac zadania teJ dziedzin; prawa
w ,,Revue }undlque de la loc. Aér®. Mimo podniesionych
wtedy zarzutéw na temat nazwy zostala we Frauncji ona
jednak przyjeta jako najodpowiedniejsza dla zeglugi po-
wietrznej. Droit aérien 1 droit aéronautique to dwie na-
zwy, ktore we Francji starano si¢ przeciwstawié sobie —
,»droit aérien” to dzi§ juz ustalony termin. W Niemczech
réwniez uzyto dwoch, a wlaéciwie trzech terminéw ,,Luft-
recht®, | Luftfahrtrecht® oraz trzeci , Luftverkehrsrecht®.

2*



Ten ostatni byl wysuwany, ale uznano go za najmniej po
pularny. Pierwsza nazwa odpowxadalaby francuskiej na-
zw1e ,,droit aérien”, druga za$§ nazwie ,,dr(nt aéronauti-
que®. Przyjela sig nazwa ,Luftrecht” i dzi§ nie ma juz
pod tym wzgledem zadnych zastrzezen. W Niemczech
w 90 latach XIX w. termin , Luftrecht” juz byl uzywany,
lecz w innym znaczeniu — byly to przepisy sanilarne,
majace na celu zabezpieczenie czystego powietrza, szcze-
golme w przedsmblor.,twach przemysfowych. Zmiana po-
jecia co do uzywania atmosfery wprowadza réwniez
zmiang w terminologii w dawnym okre§leniu ,,Luftrecht®,
tj. w przepisach sanitarnych, majacych na celu zabezpie—
czenie czystego powietrza. Na temat nazwy znajdujemy
w pracy Goffa *) szerokg wzmianke, gdzie on stwierdza,
ze nazwa ,,droit aérien® dla zeglugi powietrznej nie jest
tez wyczerpujaca, gdyz dla samego lotnictwa jest ona za
ogllna. Wilasciwie ,,droit aérien” wyczerpuje calo§é
wszystkich uzytecznoéci czlowieka w powietrzu, za$ ze-
gluga powietrzna jest gléwnym punktem tych uzytecz-
noéci. Naleza do tych uzytecznoéci telegrafia i telefonia
bez drutu, telemechanika, — powinne one wigc znaleié
swoj wyraz w pojeciu ,,droit aérien®’. Tym czasem termin
ten ,,droit aérien” nie wyraza sam tego znaczenia, lecz
tylko objawy dzialalnoSci lotnictwa w eterze atmosferycz-
nym. Goff wypowiada zdanie, ze z jego punktu widzenia
jest za pozno dla zmiany znaczenia terminologii uzywa-
nej i nie proponuje przyjaé jakiej$ innej. Obecna jest
w powszechnym uzyciu i méwi si¢ o ,,droit aérien” jako
o tym, co rozumie si¢ w zegludze powietrznej. Pod to po-
jecie podciagna¢ mozna by wszystkie objawy dzialalno$ci
ludzkiej w przestworzach — Goff uznaje wiec za ,,droit
aérien’ wszystko, co wiaze si¢ z zeglugg powietrznag.
Woizystkie inne objawy dzialalno$ci ludzkiej w przestwo-
rzach, jak telegrafia bez drutu, przesylanie energii elek-
trycznej oraz wszystkie inne sposoby uzywania atmosfery
(np. reklama $wietlna na niebie, przesylanie glosu i $wia-

)y ,,Traite théorique et pratique de droit aerien‘
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tla oraz tp.) nie wchodzg w pojecia ,,droit aérien®. Pra-
wo lotnicze wedlug niego jest to wszystko to, co odnosi
si¢ do uzywania atmosfery przez Srodki transportowe,
ktore stuza do jej wykorzystania. Wigc w pojecie prawa
lotniczego (droit aérien) wchodzi calkowite uzywanie at-
mosfery dla powietrznych transportéw handlowych, woj-
skowych i uzytku lotniczych sluzb publicznych. Wchodzi
réwniez tu wszystko, co wiaze sie z zegluga, powietrzna,
naturalnie o co rozumie si¢ jako urzadzenia ziemne dla
wzytku zeglugi powietrznej, co nazywa si¢ infrastruktura,
(przyz1em1a) I koficzy tymi slowami: ,,nous verrons ce
qu‘il faut entendre par ce terme et qui regarde la secu-
rité, la météorologie, la T. S. F., la navigabilité, etc.”.
Podobnie ujal prawo lotnicze (droit aérien) prof. Am-
brosini w swoich wykladach w Institut Hautes Etudes
Internationales (le droit international aérien 1934—35
Paryz) nazywajac ,le droit en générall, en miniature®
powiedzial, ze prawo lotnicze kieruje stosunkami pocho-
dzacymi od zeglugi powietrznej.

Podobnie do ujecia Goffa podaje prof. Pereterski (pro-
fesor Uniwersytetu w Moskwie i jeden z gtéwnych twér-
cow i pracownikow rosyjskiego Instytutu prawa lotni-
czego tak swoj poglad w pracy) ,soderzanje i systema
wozdusznoho prawa‘: termin ,,wozdusznoje prawo‘* po-
winien bylby oznacza¢ dyscypling prawna, ktéra zajmuje
sig wszelkimi sposobami wykorzystywania powietrza
i przestworzy powietrznych Dyscyplina ta mialaby czeé¢
ogolna (prawo panstwowe i oséb prywatnych nad prze-
stworzami powietrznymi) i cze$¢ specjalng, w ktérej roz-
rozpatrywaloby si¢ oddzielnie sposob wykorzystywanla
powietrza i przestworzy powietrznych. W te¢ czg¢§¢ wcho-
dzityby takze zagadnienia jak: o prawach wiasciciela zie-
mi nad slupem powietrza (a takze — zagadnienia prawa
sasiedztwa), zagadnienia sanitarne i prawa ,,wozdusznych
soobszczenyj“, (prawo powietrznych przedsigwziec), ktére
dzieliloby si¢ na prawo radiowych przekazywan, prawo
ruchu powietrznego. Stwierdza Pereterski, iz nazwa ,,woz-
dusznoje prawo® jest niewlasciwa, gdyz prawo to w po-
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jeciu tak ogolnym jest obecnie abstrakcyjne, i nalezaloby
przyzwyczajac si¢ do nazwy ,,prawo wozdusznych pered-
wyzenij” (prawo powietrznych przedsigwzig¢). Nieod-
mienna od tych stanowisk na temat samej nazwy jest
kwestia nazwy w Italii, gdzie przyjeta dzi§ nazwa , diritto
aeronautico” jest najblizsza traktowanej materii, oraz
w innych panstwach, — jednak stwierdzi¢ nalezy, ze
w wielu jezykach nazwa jest zbyt szeroka, bo okresla ta
dziedzing jako prawo powietrzne lub Zeglugi powietrz-
nej i w tym tkwi cala trudno$é. Nasza i czeska no-
menklatura jest najszcze$liwsza i dlatego nazwa ta u nas
nie budzi zastrzezen.

W dalszym ciagu przedstawie opinie profesoréw,
pierwszego w Polsce Studium naukowego nad prawem
lotniczym, ktérym byl kurs prawa lotniczege w roku
1936/37 na Uniwersytecie Jana Kazimierza we Lwowie.
Prof. dr Bigo w swych wykiadach pt. ,,Studium poréw-
nawcze ustawodawstw lotniczych® taka wypowiada opi-
nie na temat okreélenia nazwy: ,,Zaraz na wstepie na-
szego zagadnienia nalezy zaznaczyé, ze dla prawa lotni-
czego istnieje powazna roznorodno$¢ terminologii. Ma-
my nazwy ,,droit aérien™, ,,Luftrecht®, wzglednie , Luft-
verkehrsrecht®, , diritto aero®, ,,the law of the air” no
i nazwe prawo lotnicze. Trzeba przyznaé, ze nazwa na-
sza, nasza nomenklatura jest najbardziej dokladna i pre-
cyzyjna, okre$la bowiem doktadnie i §cisle, co jest przed-
miotem prawa lotniczego. Tamte nazwy sa albo za sze-
rokie albo znéw za ciasne. Nazwa , Luftrecht* czyli
,,Prawo powietrzne® to pojecie bardzo szerokie; mozna
w nie wigczy¢ wszelkie sposoby wyzyskiwania atmosfery
np. radiotelegrafia, telefonia i inne. Inni proponuja
znowu inng nazwe ze szczegélnym podkrefleniem mo-
mentu komumkachnego np. ,,Luftverkehrsrecht”. To
jednak jest za ciasne pojecie: nie obejmuje bowiem np.
lotnictwa sportowego czy WO]SkOW@gO W naszej za$ no-
menklaturze mieszcza si¢ nie tylko te wszystkie pojecia
ale takze i infrastrukiura lotnicza tzn. wszelkie urzadze-
nia na ladzie potrzebne dla samolotéw jak np. lotniska
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czy inne budowle lotnicze. Prawo lotnicze obejmuje nie-
tylko stosunki wymka]a,ce z przelotow ale tez i przeplsy
dotyczace pasazeréw, bagazu, poczty, ubezpieczen i inne.

Profesor dr Przybylowskl w swych wykladach ,,Lotni-
czego prawa prywatnego®, rozpatrujac sytuacj¢ prawa
pow1etrznego z punktu widzenia prawa prywatnego, tak
mniej wiecej ujal swoj poglad: , Kwestia ta byla rozpa-
trywana z dwdch punktéw: 1) ze strony publiczno-praw-
nej i 2) jako kwestia praw prywatnych do przestrzeni
powietrza (zasada wlasnosci gruntu i wolnosci zeglugi
powietrznej). Tu nalezy zaznaczy¢, ze co innego jest:
1) powietrze — a co innego 2) przestrzen powietrzna.
Powietrze to co$, z czego wszyscy moga dowolnie korzy-
sta¢, to usus pubhcus Pojecie przestrzeni p0w1etrzneJ
przeszlo ostatnio w nauce ewolucjg: wyszlo si¢ od za-
sady praw wla$ciciela gruntu do przestrzeni powietrznej,
a potem przez interpretacjg ograniczono to prawo.
A za tym prof. dr Przybylowski jak wielu prawnikow
zagranicznych (np. prof. Giovanni Lalla z Palerma) od-
roznia podwojny charakter powietrza. Z tym tez lgczy
sie ngjqae prawa lotniczego i prawa powietrznego.

Dla u-apelnienia tego stanowiska rozpatrzmy kwestle;
okreslenia z punktu widzenia samego charakteru powie-
trza. Istnieja 3 wymiary, w ktorych ziemia, woda i po-
wietrze stojg na tym samym stanowisku, — niema tu
zadnych réinic w ujmowaniu tych 3 stref globu ziem-
sklego Dalej to samo stanowisko zajmuja rejony dziatal-
nosci zywiolow w stosunku do ziemi, powietrza i wody.
Skoro prawo dawniej $cisle okretlato normy dla dwdéch
wymiaréw, a tylko w trzecim wymiarze ograniczato sie
do pewnej wysokoSci czy granicy rzymskiej utilitatis
(moensura facienda est) — to dlatego, ze dwczesny czlo-
wiek nie ocenial Scifle warto§ci powietrza. Moze ocenit
i pokonatl je wczedniej, lecz narzucit mu swe normy pés-
niej. Gdy zaczal zdobywaé przestworza, uzyt analogii pra-
wa morskiego. Czy slusznie? Bezwzglednie nie! Analogia
zasad morskiego prawa z prawem lotniczym jest niemoz-
liwa, z powodéw nastepujacych: Morze jest polozone
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obok obszaru panstwowego i jest jego dalszym przediu-
zeniem (prawo mi¢dzynarodowe uznaje morze teryto-
rialne i morze otwarte), przestworza powietrzne leza nad
obszarem panstwa. Czyny zdzialane na morzu nie maja
wplywu bezpo$redniego na obszar panstwowy, za§ takie
czyny zdzialane w przestworzach maja wplyw i to bez-
poéredni np. zrzucenie ci¢zaru itp. na obszar pod nim le-
zacy. A zatem zasada dzi§ przyjeta zwierzchnictwa nad
strefa powietrzng wyczerpuje ten specjalny sposéb praw-
nego zalatwienia si¢ z zagadnieniem warto$ci prawnej
przestworzy. Inne normy prawne, na ktére natknelo sig
lotnictwo, musialy tez ulec zmianie i tych tez prawo lot-
nicze nie moglo zasymilowaé. Wlasno§é¢ nad stupem po-
wietrznym musiala otrzymaé pewne ograniczenia dla
rozwoju lotnictwa. Lotnictwo ze wzgledu na swéj cha-
rakter migdzynarodowy musialo wytworzy¢ wspélne nor-
my i wytworzylo w stosunku do przestworzy powietrznych
normy wspélne o charakterze miedzynarodowym. Co do
innych wartosci powietrza nie okreSlono dotychczas
wspolnych norm. Dlatego mozemy powiedzie¢ $mialo, ze
istnieje miedzynarodowe prawo lotnicze, za§ powietrzne-
go prawa niema w takim znaczeniu. Jezeli istnieja nor-
my prawa powietrznego — to istnieja one w formie prze-
piséw dodatkowych w poszczegélnych panstwach, lecz
mozna je okre§li¢ prawem specjalnym, np. w Anglii
Akt o narodowej zdrowotnoSci, wydany w roku 1875
moéwi o powietrzu nad ulicami 1 ten przepis jest uwazany
za jeden z kategorii przepiséw prawa powietrznego.
W Niemczech byly tez wydane w drugiej potowie XIX
wieku przepisy zdrowotne dla réznych zakladéw prze-
mystowych. Te przepisy sa o charakterze uzupelniaja-
cym prawo ogoélne. Stwierdzamy wiegc, Ze uznajemy po-
dwoéjne okreflenia prawne dla powietrza: 1) powietrze —
przedmiot powszechnego uzytku, okreSlone przez prof. dr
Przybylowskiego jako ,,usus publicus® czyli ,,res omnium
communis‘‘. Dzisiejsze okre§lenia prawne nie nadaja te-
mu substratowi uzytku ogdlnego wartosci gospodarczych,
a mogg nakre§la¢ jedynie granice postgpowania, nie psu-
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cia lub zanieczyszczania tego substratu uzytku powszech-
nego. Wprawdzie istniejg konwencje migdzynarodowe,
zakazujace prowadzenia wojny gazowej i bakteriologicz-
nej (i tu moznaby tworzyé pewien osobny dzial prawa
lotniczego) — lecz nie daje to nam jeszcze jakiej$ ca-
toéci omawianych dziedzin prawa powietrznego. 2) Po-
wietrze — przestworza stuzace celom zeglugowo-lotni-
czym. Jest to materia gazowa o wartoéciach mechanicz-
nych, ktére stanowia istote tak lotu jak i przenoszenia
energii elektrycznej i innej (radio, telefon itp.).

Prawo powietrzne nie bylo przez nikogo w calosci
ujete tak, by wyczerpywalo: 1) normy co do oddychania
i innego uzytku powszedniego powietrza, 2) normy co
do uzytkowania powietrza w miastach, wsiach itp.,
3) normy co do zakazu zanieczyszczania powietrza (z tym
zwigzane jest migdzynarodowe prawo prowadzenia woj-
ny gazowej i bakteriologicznej), 4) normy co do wyko-
rzystania powietrza do celéw gospodarczych, np. wia-
traki, turbiny powietrzne, zagle itp., 5) normy co do wy-
korzystania powietrza jako materii gazowej stuzacej ce-
lom mechanicznym, np. lataniu, telegrafii, radiotelegrafii,
telefonii a nawet roznoszeniu glosu, wszelkie diwicki
i éwiatlo (reflektory, reklamy $wietlne na niebie itp.).
Ujecie tych wszystkich norm wykorzystywania powietrza
da nam dopiero prawo powietrzne. Reasumujac powyz-
sze wywody wypowiadam si¢ za zapatrywaniem, ktore
podal prof. dr Bigo: Prawo powietrzne to okreslenie bar-
dzo szerokie, za$ lotnicze to okre§lenie $ciste. Prawo lot-
nicze zatem normuje wszelkie stosunki wynikle z zeglugi
powietrznej.



5. PODZIAL DZIEDZIN PRAWNYCH
W PRAWIE LOTNICZYM

Dyskusje na temat aulonomii prawa lotniczego przy-
niosly réwnoczeénie ze soba problem podziatu tegoz pra-
wa na poszczegélne dziedziny. Skoro dzi§ oceniamy, ze
prawo lotnicze jest prawem autonomicznym czyli spe-
cjalnym dzialem prawa o samodzielnej doktrynie praw-
nej i systematyce, (a nie jest to tylko kilka norm specjal-
nych, zmieniajacych nieznacznie tylko dotychczasowe
zasady prawa powszechnego) — to musimy réwniez w ca-
toéci tego prawa znalez¢ grupy, stanowiace pewne dzialy.
Mamy wigc prawo lotnicze publiczne i prawo lotnicze
prywatne. Kwestia wewnetrznego podzialu prawa lot-
niczego spoczatku zajmowano si¢ jedynie z okazji réz-
nych konferencyj przy tworzeniu instytucyj prawa lot-
niczego, nastepnie z ich rozwojem przychodzi kolejne
teoretyczne studiowanie danej, tworzonej instytucji i jej
dziatalnoéci. Stad powstaja, dyskusje, prace i materialy
naukowe, ktére pozwalaja na ujgcie calo$ci zagadnienia.
Mlqdzynarodowa Konwencja Lotnicza w roku 1919 za-
wierana byla w tym okresie czasu, gdy nie istnialy jesz-
cze tak zrézniczkowane pojecia prawne w zakresie lot-
nitwa. Sam fakt tworzenia Konwencji Lotniczej sta-
nowi o zrozumieniu samodzielnosci tego dzialu praw-
nego. Rozwdj lotnictwa cywilnego zahamowany wojna
$wiatowa, nie wyksztalcil rozmaitych dziedzin, ktore z ko-
lei wyrobily te wla$nie dzialy prawa lotniczego. Koniecz-
no$¢ prawnego ujecia ujawnila si¢ najpierw w dziedzi-
nie prawa publicznego. Dlatego tez Konwencja w roku
1919 jest aktem twoérczym przede wszystkim w dziale
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lotniczego prawa publicznego. Stala sie ona osig dokola,
ktérej tworzyly si¢ zasady prawne wszystkich panstw,
ustalajacych swe wewnetrzne prawo lotnicze. Ustawy
lotnicze oraz rézne rozporzadzenia i przepisy wprowa-
dzaly dalsze uzupelnienia prawne. Najstarsze ustawy lot-
nicze, wydawane od 1921—1925 roku uwzglednialy juz
podzial na prawo publiczne i prywatne, a nawet wpro-
wadzily szczegdlowy podzial zagadniei prawnych. Ten
podzial na pubhcvne i prywatne prawo lotnicze utrzy-
mal sie stale, a rownocze$nie z rozwojem lotnictwa cy-
wilnego, a przede wszystkim komunikacyjnego, powstaja
koniecznosci uméw o charakterze prawno-prywatnym.
Rozwijajace sig¢ potrzeby loinictwa komunikacyjnego
daly swdj wyraz powstaniu takich miedzynarodowych
instytucyj jak Comité des Transports par air w Miedzy-
narodowe] Izbie Handlowej, Konferencje migdzynaro-
dowego lotniczego prawa prywatnego, I. A. T. A, C. L
T. E. J. A. itp. Na konfercncjach lotniczego pra‘wa pry-
watnego powstaje problem podzialu prawa lotniczego.
W pierwszej linii starano si¢ ustali¢ zasady prawa pry-
watnego i wyeliminowac poszczegolne zagadnienia z ca-
oSci materialu prawnego. Konferencje te w latach 1925
do 1926 ustalily program prac, dzielac material prawa
prywatnego w 4 komisjach, ktére wyczerpuja nastgpu-
jace zagadnienia: I. Komisja: 1) narodowo$é statkow
powietrznych, 2) rejestr aeronautyczny, 3) wiasnoéc,
wspotwlasno$¢, jej uklad i przeniesienia, 4) prawa rze-
czowe, hipoteka, przywileje i zajecie (sekwestr). II. Ko-
misja: 1) sposéb transportéw (transporty handlowe, tu-
rystyczne itp.), 2) list przewozny, 3) odpowiedzialno$é
Przewozacego wzgledem wysylajacych towary i pasaze-
row, 4) zrzucanie tadunkéw i awarie, 5) najem statkow
pow1etrznych IIT. Komisja: 1) szkody i odpowiedzial-
noé¢ wzgledem oséb trzecich (ladowanie, zderzenie, zrzu-
cenie), 2) granice odpowiedzialnoéci (ograniczenia ry-
czaltowe, zrzeczenie), 3) ubezpieczenia. IV. Komisja:
1) stanowisko prawne komendanta i personelu, 2) wy-
padki personelu i ubezpieczenia, 3) stanowisko prawne
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pasazerdw, 4) prawo, dajace si¢ zastosowaé do czynéw
i aktéw na pokladzie statkow powietrznych. — C. 1. T. E.
J. A. ustaliwszy dz1aly lotniczego prawa prywatnego tym
samym oddzielifa je od drugiego dzialu, tj. prawa pu-
blicznego. juz ustalonego ogodlnie w Konwencji z roku
1919. — W ten sposéb przedstawialaby sie strona for-
malna uznawania pewnych dziedzin prawa lotniczego
w oficjalnych lotniczych organach miedzynarodowych
i wladzach pafistwowych.

Druga strong ksztaltowania si¢ zasad prawnych stano-
wia dyskusje, prace , wyklady powszechne i uniwersy-
teckie, prasa prawniczo - lotnicza, prasa lotnicza oraz
wszelkie glosy pisarzy, profesoréw i specjalistéw prawa
lotniczego. Pierwszy Instytut Prawa lotniczego zalozony
przez prof. Schreibera w roku 1923 w Krélewcu wyraz
nie rozgraniczyl oba dzialy prawa lotniczego na prawo
publiczne 1 prywatne. Zaczely sig tam tez zarysowywac
poszczegblne dzialy prawne na tle studium poréwnaw-
czego roznych ustawodawstw. Pismo wydawane przez
ten Instytut ,,Zeitschrift fuir das Gesamte Luftrecht*
mialo mie¢ na celu, przez staly udzial w nim specjali-
stéw réznych krajow, zgrupowanie pewnyclt opinii i dys-
kusyj zmierzajacych do ustalenia wspdlnych pogrupowan
materiatéw prawnych. Dwa tomy tego pisma (za rok 1926
i 1927) nie spelnily wprawdzie swego zadania w caloéci
ale przez ogloszenie kilku ustaw lotniczych daly duzo ma-
terialu dyskusyjnego. Rownocze$nie nawigzany w ten
sposob kontakt naukowy ulatwil wewnetrzny uklad ma-
terii prawa lotniczego. Podnie$¢ nalezy, ze podzial ten
odby! si¢ na tle ogélnych zasad prawnych mimo nieraz
bardzo daleko idacych propozycyj i pomystéw poszcze-
golnych specjalistow. Inne pisma prawniczolotnicze
a przede wszystkim Revue Juridique de la Locomotion
aérienne (wydawane od 1910 roku), reprezentujace mys$l
prawna, lotnictwa, ustality pojecia podziatu dziedzin pra-
wa lotniczego. W ten sposob wyrobil si¢ nastepujacy po-
dzial: mamy wiec prawo lotnicze publiczne i prywatne
z wewnetrznym podzialem takim, jakie posiada prawo
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powszechne Mow1qc o podziale prawa lotniczego nalezy
przytoczy¢ zdania i stanowisko czolowego prawnika wio-
skiego Antonio Ambrosini (wyklad w Institut Hautes
Etudes Internationales 1984—1935), ktéra to opinia wy-
czerpuje podzial wedlug dzi§ przy] jetych zasad. Ambro-
sini nazywaja‘c prawo lotnicze ,le droit en general, en
miniature” powiedzial, ze prawo lotnicze kieruje stosun-
kami, majacymi poczatek lub zwiazek z Zegluga powie-
trznaz Stosunki te moga, by¢ publiczne lub prywatne, ma-
my takiez lotnicze prawo publiczne i prywatne. Prawo
publiczne znéw dzieli si¢ kolejno na prawo lotnicze ad-
ministracyjne, karne i skarbowe, za$ lotnicze prawo pry-
watne na cywilne i handlowe. Dalej Ambrosini dzieli
prawo lotnicze na krajowe i migdzynarodowe i w koficu
na prawo lotnicze pokoju i wojny. W ten sposéb prze-
prowadzil Ambrosini podzial prawa lotniczego, uznajac
w poszczegblnych dziatach zupelne prawo, w nim jed-
nak system prawny posiadajacy autonomig¢ w stosunku
do innych zagadnieh prawnych. Systematyka podzialu
Ambrosiniego, szeroko komentowana w kotach nauko-
wych Italii, zostala przyjeta przez te kota jako ogdlno-
wloska. Instytut mig¢dzynarodowego prawa lotniczego
w Rzymie kierowany przez prof. Ambrosiniego repre-
zentuje ten wiasnie system podzialu prawa lotniczego.
Wiérod  wloskich specjalistow prawa lotniczego jak:
Giannini, Lala, Cogliolo, Cacopardo, Savoia, nie pod-
jeto zadnych innych propozycyj podzialu wewnetrznego.
Czeéciowo rozni sig sposobem ujgcia Fragali, ktory uznaje
catkowita samodzielnos¢ prawa lotniczego, przy czym
gdy prof. Ambrosini wychodzi od zasady wartoSci mig-
dzynarodowej i czyni w nim podzial, — Fragali uznaje
prawo lotnicze jako calo$¢ w sobie, a w nim poszczegodlne
dzialy, ktorych uzupelnieniem jest prawo wewngtrzne.
Ambrosini wychodzi od zasady takiej, ze normy prawa
lotniczego ustalaly i ustalaja si¢ na tle migdzynarodo-
wych uméw — one wytwaizajg wspolng podstaweg praw-
na, na nich dopiero opiera si¢ prawo wewngtrzne. A za-
tem charakter prawa lotniczego jest migdzynarodowy



jako norm wspélnych (konwencja 1919 r. i konwenqe
prawa prywatnego). Tu zaczyna si¢ uzasadnienie jego
samodzielno$ci, gdyz prawo lotnicze stanowi wlasne ko-
morki organizacji migdzynarodowej, ktére jako odpo-
wiednik w poszczegélnych panstwach posiadajg specjal-
ne komérki krajowe. Na podstawie tego migdzynaro-
dowego charakteru dokonuje si¢ dopiero podziat we-
wnetrzny, gdyz podzialu dokonaly tez organizacje mig-
dzynarodowe Ten wewnetrzny podzial przedstawiony
wyzej jest schematem Ambrosiniego, uznanym przez
wszystkich we Wtoszech, a przez autoréw francuskich,
jak Goff, przyjetym w calobci. Ze swej strony uwazam
go za najrealniejszy w dzisiejszym systemie prawa lot-
niczego.

Fragali uznajacy calkowita samodzielnoé¢ prawa lot-
niczego, tym zbliza si¢ do naszego autora adw. Kaftala
lecz nie tak krancowo, gdyz uznaje schemat podzialu we-
wnetrznego prof. Ambrosiniego, ktérego jest uczniem.
Fragali jedynie nie stawia na pierwszym miejscu cha-
rakteru miedzynarodowego, a twierdzi: ,,prawo lotnicze
to prawo samodzielne o swojej wewngtrznej strukturze,
uzupelnieniem jego jest prawo migdzynarodowe i we-
wnetrzne®. Sa to dyskusje §cifle o znaczeniu teoretycz-
nym, gdyz obaj ci specjali$ci wloscy sg wyznawcami te-
orii samodzielnoéci dzialu, jakim jest prawo lotnicze, boé
prof. Ambrosini jako kierownik katedr prawa lotniczego
na Uniwersytecie w Rzymie, w Scuola Superiore Inge-
gneria Aeronautica w Rzymie i kierownik instytutu pra-
wa lotniczego w Rzymie, a nadto jako twdérca tych in-
stytucyj naukowych chyba dowodnie rozstrzygnal swa
dzialalno$cia na korzy$¢ samodzielnosci prawa lotniczego
jako dzialu w calosci zagadnien prawnych

Podzial francuski w zasadzie nie réini sie od przyjeg-
tego w ogolnoéci. Francuscy specjaliSci prawa lotniczego
s3, wspoltworcaml obecnego podzialu. Wyktady prof.
Ambrosini‘ego, Giannini‘ego, Pitard‘a (prof. szwajcar-
ski, wybitny przedstawmlel doktryny prawa miedzyna-
rodowego 1 poje¢ prawnych przestworzy) w rodinych



uczelniach i organizacjach francuskich staty sie¢ tgczni-
kiem miedzy opinia prawnicza Francji a badaniami i te-
oriami naukowymi, reprezentowanymi przez tych wybit-
nych znawcédw. Literatura francuska prawniczolotnicza
dostarcza nam obrazu francuskiego systemu podziatu
prawa lotniczego. W pierwszym rzedzie zacytowal na-
lezy A. Henry Cotiannier, jednego z twércow systemu stu-
diéw prawnych lotnictwa Francji. Ten wybitny znawca
od pierwszego numeru ,,Revue juridique de la Locomo-
tion aérienne®, ktérego to pisma byl zalozycielem i wy-
dawca, reprezentuje stale podziat ogélnie przyjetych za-
sad. Jako profesor prawa lotniczego w Ecole Superieure
d‘Aéronautique od 1910 r., w uniwersytecie paryskim
i innych uczelniach taki wlaénie podzial stale podaje.
W tym miejscu wymieniam najwieksze dzielo francuskie
z dziedziny prawa lotniczego Goff‘a (Marcel Le Goff:
Traité théorique et pratique de Droit Aérien — Paris
1934), ktéry analizujac francuska ustawe lotnicza z dnia
31 maja 1924 r. powiada, ze ustawa ta przyje¢la podzial
na: prawo publiczne i prywatne. Wykazuje, ze Francja
uznala za swdéj podzial to, co stanowi zasade réznych mig-
dzynarodowych organizacyj, ktére opierajg si¢ o poro-
zumienie narodéw i podpisywanych konwencyj, a dla
ktérych istnieje nastepujacy porzadek: prawo publiczne
to konwencja z 13 pazdziernika 1919 .1 C. L. N. A., pra-
wo prywatne — to konferencje miedzynarodowe prawa
prywatnego lotniczego i Comité International Technique
d’Expertes Juridiques Aériens. Podkre§la zdecydowanie
. les problemes se rangent naturellement dans cette di-
vision sagement conservée“. Nastepnie méwi, ze w or-
ganizacjach oficjalnych lub calkowicie wolnych, ktére
zajmuja si¢ kwestiami prawa lotniczego, widzi si¢ stale
dwa wielkie dzialy: lotnicze prawo publiczne i prywatne.
A jesli chodzi o projekt Kodeksu Lotniczego, opracowa-
nego przez Comité Juridique Internationale de 1‘Avia-
tion, gdzie poza dwoma wymienionymi gléwnymi dzia-
lami istniejq ksiegi nastepujace: III ksiega prawa admi-
nistracyjnego lotniczego, IV. Ksiega skarbowego prawa
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lotniczego, V. Ksi¢ga karnego prawa lotniczego stwier-
dza, ze ten dalszy podpodzial nie jest specjalnie koniecz-
ny, gdyz ,,les deux seules divisions utiles sont celles de
droit public et de droit privé aérien”. Do calego szeregu
opinii i prac pod tym wzgledem wybitnych francuskich
prawnikow (jak prof. Berthéleumy, prof. Ripert, prof.
Couannier, Sudre, Hamel, Trotabas, Roper, Kroel, La-
pradelle) nalezy dolaczy¢ pismo Droit Aérien (dawne Re-
vue J. de L. Aér.) inne pisma prawnicze i cala prase lot-
niczg, — to wszystko reprezentuje jedng Wspolna syste-
matyke prawa lotniczego. Podnieé¢ nalezy, ze system
studiéw prawa lotniczego nie jest tak ujety, by przedsta-
wial jedna spoista calo§é. Prawo lotnicze stanowi na uni-
wersytetach tylko studium uzupelniajace, za$ jako przed-
miot samodzielny mieSci si¢ w programie wykltadéw Ecole
Superieure d‘Aéronautique, Institut Hautes Etudes In-
ternationales oraz na rdéznych specjalnych kursach orga-
nizowanych przez instytucje prawnicze i lotnicze. Row-
niez niektdore uniwersytety francuskie wcielaja prawo lot-
nicze do programu wykladow wydzialu prawa, co jednak
nie nosi stalego i trwalego charakteru. Majac w Paryzu
siedzibg takich instytucyj jak C. I. N. A, C. 1. T. E. J.
A., F. A. 1. iinne, Francuzi stworzyli w swych studiach
material naukowy przede wszystkim w dziale migdzyna-
rodowego prawa lotniczego.

Niemiecki podzial, rozpoczety pracami Instytutu prawa
lotniczego, dzi$ jest kontynuowany przez nastepcg §p. prof.
Schreibera prof. Oppikofera, Mangolda i Haupta. Dzi-
siejsi kierownicy tego Instytutu, obecnie w Lipsku, jako
specjaliéci i profesorowie prawa handlowego na Uniwer-
sytecie w Lipsku, faworyzuja wéréd innych dzialéw prze-
de wszystklm zagadnienia prawa prywatnego. W po-
dziale za$ tego prawa uznajg prawo cywilne, handlowe
i asekuracyjne. To ostatnie oparte jest na zagadnieniach
komunikacyjno-transportowych. Drugi Instytut nie-
miecki (Verkehrswissenschaftliches Institut fir Luft-
fahrt) w Stuttgarcie, reprezentujacy techniczno-gospo-
darcza strone zeglugi powietrznej jest dalszym uzupel-



— 88 —

nieniem lipskiego Instytutu pod wzgledem komunika-
cyjno-handlowym i w ogoéle polityczno-gospodarczym.
Wprawdzle kompletowany tam mater ial przedstawia

warlosé pomocmczac dla dzialu lotniczego prawa prywat-
nego, tym nie mniej tworzy calo$¢ zagadnienia. Kwestia
podziatu prawa lotniczego w kotach naukowych Niemiec
jest rozwigzana, ma juz ustalong systematyke i nie budzi
ona u nikogo szczegélnego zainteresowania.

W innych panstwach, jak Anglii, St. Zjednoczonych,
Holandii i innych, podzial prawa lotmczego ksztaltuje
sie na zasadach przedstawionych wyzej, a literatura tych
narodow $wiadczy o stalym poglebianiu si¢ zasad prawa
lotniczego na podstawie wspélpracy micdzynarodowej,
tj instytucyj stuzacych tym celom (C. I. N. A., C. 1. T.

EJ A, LAT A)

Roqa stanowi w systemie prawa lotniczego jak
i w wielu 1anych dziedzinach grupe odrebng. Méwic¢ mo-
zemy o tym podziale na podstawie prac rosyjskich auto-
row oraz na podstawie prac sekcji prawa lotniczego
Ossoawiachimu. I tak zaczaé nalezy ten dzial od prac
prof. Pereterskiego, ktory w 1922 r. wydal kurs prawa
lotniczego, (uzupelnit go w 1923 r.) Podzial prof. Pere-
terskiego podalem wyzej w rozdziale 2-gim, gdzie zacy-
towalem jego stanowisko na temat nazwy naszego dzialu
prawa, z ktora to kwestig 1aczy si¢ opinia Pereterskiego
w sprawie podzialu. Jezeli za$ chodzi o ujecie materiaty,
wchodzacego w zagadnienia prawne, to Pereterski tak je
grupuje: pojecie prawa lotniczego, historia prawa lotni-
czego, prawo do przestrzeni powietrznej, $rodki zeglugi,
1 komunikacji pow1etrzne3 przeplsy dotyczace lotéw, spe-
cjalne gwarancje zapewniajace i zabezpieczajace inte-
tesy pafistw i ludnoici, przedsigbiorstwa lotnicze, prze-
pisy regulujqce transporty powietrzne, publiczne loty
sportowe i przepisy karne, odpowiedzialnos¢ cywilna, re-
glamentacja wojny powietrznej. Y.achtin, jeden z pra-
cownikéw sekcji prawa lotniczego, a zarazem doradca
prawny Ossoawiachimu, podaje taki schemat podziatu:

€@ system pDrawa lotniczego 3
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zagadnienia z dziedziny prawa mig¢dzynarodowegc pu-
blicznego, miedzynarodowego, prywatnego, krajowego,
administracyjnego, gospodarczego, cywilnego i karnego.
W ten sposob przedstawialby si¢ schemat podziatu i uj-
mowania prawa lotniczego w dzisiejszej Rosji sowiec-
kiej przez tamtejszy instytut, ktérym jest wspomniana
sekcja prawa lotniczego Ossoawiachimu.

Z przegladu systemu i podzialu wewnetrznego prawa
lotniczego w poszczegdlnych krajach widzimy dzi§ juz
ustalony typ podziatu, ktéry zareprezentowal w najprost-
szych ramach prof. Ambrosini. Mozna juz dzi§ zaobser-
wowac w systemie prawa lotniczego wspdlng metode po-
dzialu dziedzin wewnetrznych, a nawet pewne réznice
ujeé materialu prawnego niezbyt odbiegaja od zasad wy-
zej podanych.

U nas dotychczas w sprawie podziatu dziedzin prawa
lotniczego oraz systemu nikt specjalnie si¢ nie wypowie-
dzial. Wilasciwie przyjcto tylko zasady ustalone za gra-
nica. Kilka dotychczasowych konferencyj z okazji prac
nad nasza ustawa lotnicza oraz nad rozporzadzeniami do
niej nie daja zadnego obrazu naszego systemu. W dys-
kusjach i pracach dotychczas w materii prawa lotniczego
zabieral najwiecej glos adwokat Kaftal.

Uklad wewngtrzny naszej ustawy lotniczej podkresla
nasza systematyke prawa lotniczego. Wprawdzie uklad
ten nie jest zbyt umiejetny, lecz podkre§la dwa dzialy
prawa lotniczego tj. prawa publicznego i prywatnego,
a tworzac odrebny rozdzial ,,Postanowienia karne* wy-
odrebnia prawo karne jako grupe samodzielna w prawie
lotniczym. Jako sposéb naukowego podzialu dziedzin
prawa lotniczego podaj¢ podzial jaki zastosowalismy na
naszych kursach prawa lotniczego Uniwersytetu Jana
Kazimierza we Lwowie. Uznali$my, jak i wzory zagra-
niczne, dwie zasadnicze grupy zagadnieh prawnych tj.
prawo publiczne i prywatne. Dalszy podzial uwydatnia
nastepujace dzialy: w prawie publicznym zwréciliSmy
uwage na: prawo lotnicze narodéw, prawo administra-
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cyjne, skarbowe i karne, w prawie prywatnym za$ na
prawo cywilne, handlowe i ubezpieczeniowe. Wprowa-
dzanie dalszych wyodrebniah moze odbywaé si¢ w miarg
rozbudowy studiéw w ramach kurséw. Nadto do za-
kresu naszych kurséw dodali$émy szereg dzialow pokrew-
nych tak zywo laczacych zycie lotnicze z prawem i tech-
nicznym rozwojem lotnictwa.

‘t



6. NAUKA PRAWA LOTNICZEGOQO

Interesujaca nas nauka zarysowuge si¢ na tle 10zwoju
lotnictwa i jest z nim stale bezpoSrednio zwigzana Mo-
wiac o nauce prawa lotniczego musimy sprecyzowac so-
bie: co stanowi zakres tej nauki? A zatem w zakres jej
wchodzi wszystko, co tworzy nam caloksztalt wiedzy
prawa lotniczego, bedzie wigc to sam rozwdj i historia
prawa lotniczego oraz dziedzin pokrewnych, (rozumie si¢
tez i literatura tych dziedzin), w dalszym ciagu doktryna
naukowa prawa lotniczego i nauk pokrewnych W hoticn
gdy uznajemy wlasng doktryne tego dzialu prawa, jaho
nauki oraz wlasny system studiow, powsta]e pytanie. ja-
kie miejsce zalmuje w stosunku do innych galezi prawa
i innych systeméw nauki prawa.

a) Historyczny zarys rozwoju nauki
prawa lotniczego.

Przystgpujac do kolejnego omoéwienia zakresu prawa
lotniczego, gdyby$my chcieli historycznie wyodrebnic
formy jego rozwo;u to stwierdzamy dwie takie formy:
Pierwsza jest tworcza dziatalno$¢ uczonych, teoretykow
i praktykéw prawa, organizacyj prawnych i lotniczych,
druga za$§ to najpierw prawno-administracyjne ujmowa-
nie zagadnienia, a potem prawodawcza dziatalnos¢
panstw, ich organéw oraz instytucyj prawa mi¢dzynaro-
dowego. Oba te sposoby rozwoju w calej historii tworza
jedna caloé¢ nierozerwalna nawzajem na siebie oddzia-
tywujaca i dlatego rozpalrywanie tych sposobéw musi
odbywa¢ si¢ wspdlnie.



Pierwszym zjawiskiem $wiadczacym o powstaniu juz
pewnego zagadnienia prawnego, laczacego sie z powsia-
iaca mysla latania, jest rozporzadzenie wydane przez pre-
fekta policji Paryza (lieutnant de police) M. Lenoir
w dniu 28 kwietnia 1784 r. Jest to zarzadzenie wynikle
spowodu wykonywania szeregu préb z malymi balonami
bez obciazenia, puszczanymi jako do$wiadczenia przy spo-
sobach ich napelniania (gazy liejsze od powietrza, lub
podgrzewania powietrza). Byly to najczestsze proby wy-
konywania przy pomocy podgrzewania powietrza znaj-
dujacego si¢ we wnetrzu balonu, specjalnym urzadze-
niem, w klérym znajdowal si¢ ogien podsycany pewnym
zapasem paliwa. Takie prymitywne urzadzenia powo-
dowaly nieraz pozar calego balonu lub innego przyrzadu
nazywanego ,machine aérostatique” 1 stwarzalo przy
upadku niebezpieczefistwo pozaru obiektéw, na ktore
mogl spasé. Zapewne takie wypadki mialy miejsce przy
takich préobach i dlatego wspomniany prefekt policji Le-
noir wydaje tej tresci zarzadzenie: ,zakazuje si¢ fabry-
kowania i urzadzania wzlotéw balonéw i innych maszyn
aerostatycznych, w ktérych bedzie zastosowane paleni-
sko do ogrzewania dla unoszenia si¢ w powietrzu, ognie
sztuczne 1 wszelkie materialy niebezpieczne dla ognia oraz
zakazuje si¢ puszczania wszelkich balonéw aerostatycz-
nych bez otrzymania zezwolenia®*). W niedlugi czas
po pierwszych lotach (1784) balonu, wykonanych juz
przez czlowieka wydaje prefekt policji Hr. Angles zakaz
uzywania balonéw napelnianych cieplym powietrzem
z odpowiednim ogrzewaczem, nakazuje wprowadzenie
przyrzadéw do opadania (co§ w rodzaju spadochronéw)
oraz zabrania wszelkich do§wiadczeh z balonami przed
zbiorami zb6z z po6l. Podobne rozporzadzenie wydane
jest przez cesarza Leopolda II. dla prowincyj nieder-
landzkich w dniu 26 maja 1786 r., przy czym grozi to
rozporzadzenie kara tym, ktérzy je narusza. To rozpo-
rzadzenie stoi prawdopodobnie w tacznoéci z historyczna,

+) Blachéra w L’Air voie de communication et le droit w 1911 r
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przygoda, francuskiego baloniarza Blanchard‘a, ktéry
w 1784 r. ladowal w Holandii na swym balonie na psze-
nicy jakiego$ wiesniaka. Nadbiegly ze wszech stron tlum
ciekawych stratowat zasiewy wlasciciela, kiéry przybyw-
szy na miejsce, zaczal swa reakcjg na sportowe wyczyny
Blanchard‘a od obicia go kijem i spalenia mu balonu.
Ponadto zazadal on odszkodowania w wysoko$ci 10 duka-
tow za stratowang pszenice. Blanchard udal si¢ na droge
sagdowa, gdzie jednak wiesniak wygral na podstawie obo-
wiazujacego prawa, ktore hotdowalo sredn10w1ecznym
zasadom ,,dominus soli, dominus coeli’“. Pierwsze roz-
porzadzenia wladzy administracyjnej ujety kwestie lata-
nia z punktu widzenia bezpieczenstwa i porzadku pu-
blicznego, jednak bardzo nieprzychylnie, je$li chodzi
o rozwdj samego problemu latania. Poza tym mamy
w par¢ lat pdézniej do zanotowania dzielo niemieckiego
prawnika-historyka J. St. Pittera z Géttingen (1793),
pt. ,Erérterungen und Beitrdgen des Deutschen Staats
und Frstenrechtes” (tom I, str. 10) w ktérym poruszyt
zagadnienia prawne balondéw. Omawiajac sprawe pod-
porzadkowania balonéw prawu cesarskiemu lub wiadcow
terytorialnych, proponuje podporzadkowanie prawu
wladcéw terytorialnych. Uznaé wigc nalezy to dzielo za
wstep do powstajacego zagadnienia prawnego lotnictwa.
Powstaja wtedy juz dyskusje na temat rozwoju i uzycia
balonu na podstawie plerwszych doswiadczen. Na pierw-
szy plan wystepuje uzycie balonéow dla celow wojska
W roku 17938 inzynier Menier przedlozyt francuskiej
Akademii Nauk projekt pt. ,,O przysposobieniu balonu
dla celéw wojskowych®. W tymze tez roku przedklada
matematyk Monge Komitetowi Obrony Narodowej pro-
jekt uzycia balonéw w prowadzonej wtedy wojnie. Po-
wolano specjalng Komisje w osobach Bertole, Chaptale
i Monge’a, ktéra zaproponowala uzy¢ balonéw na uwigzi
jako punktéw obserwacyjnych W taki sposéb zostala
zdecydowana zasada uiycia balonéw, co w przyszlosci
w mlarq wykorzystywania dla celow wojny musi pociag-
naté i ustalenie zasad prawnych w tej dziedzinie. Przez
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diugie lata zarysowuje sie¢ jedynie postep techniczny.
W okresie wojen napoleoniskich projektowano kilkakrot-
nie wykorzystanie balonéw, lecz zawsze nie przeprowa-
dzono tego ze zbyt pomyélnym skutkiem (Egipt, Moskwa).
Austmacy podczas wyprawy przeciw Wenecji w 1849 r.
uzywaja balonéw do bombardowania, co jednak nie dalo
nadzwyczaj korzysinego rezultatu, gdyz nieprzychylny
wiatr skierowat balony nie na obleganych, lecz oblegaja-
cych miasto. Wojna francusko-pruska w 1870-71 daje
nam zastosowanie balonéw po obu stronach walczacych
i tak w czasie oblezenia Strassburga pruskie balony ob-
serwacyjne biorg tam czynny udzial. W czasie za§ oble-
zenia Paryza Francuzi uzywajg balonéw dla porozumie-
wania si¢ z armia na poludnie od Paryza. W ten sposéb
wydostalo si¢ z obl¢zonego Paryza ponad 120 o0s6b prze-
waznie dowédcy, czlonkowie rzadu a nawet sam Gam-
betta. Uzywanie balonéw na ustugi wojny wysuwa réw-
nocze$nie problem prawny. Stawia go Bismark w swej
depeszy z dnia 19 listopada 1870 r. wypowiadajac swa
opini¢ w ten sposdb, ze przenoszenie si¢ droga powietrzna,
nie zmienia zasad polozenia stron walczacych. W tym ze
czasie znajdujemy réwniez opini¢ Rolen Gekment (Re-
vue de Droit International, t. II, 1870, str. 675—76),
proponujaca uznaé zalogi balonéw na wypadek dostania
si¢ do niewoli jako jencow wojennych. Podobnie tez roz-
wigzala te¢ kwesti¢ konferencja brukselska w 1874 r.,
chociaz bylo wielu przeciwnikéw tej decyzji. Ta konfe-
rencja nie ratyfikowana przez 25 lat zostala zastgpiona
nastepnymi a to: haska 1899 r., II haska 1906 r., londyn-
ska 1908—09, paxyskq 1910, ktére ustalaly zasady wojny
powietrznej lub ja calkowicie ograniczaly. Daty wojny
francusko-pruskiej w 1870—71 i konferencji bruksel-
skiej 1874 r. sa faktycznie pierwszymi datami dla nauki
prawa lotnlczego gdyz na podstaw1e wyniklych doswiad-
czen uzycia balonéw w wojnie ustalono pierwsze zasady
prawa lotniczego wojny. Pierwsza data historyczng dla
prawa lotniczego ze wzgledu na to, ze stanowi ona dla
nauki prawa lotniczego juz etap rozpatrywania pizez
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specjalistow zagadnienia prawnego, jest data I-ego Mie-
dzynarodowego Kongresu Aeronautycznego, zwolanego
z okazji m1e;dzynarodowej wystawy w Paryzu w 1889 r.,
gdzie urzadzono réwniez pierwsza wystawe¢ aeronautycz-
na. Tak zaczyna si¢ okres badawczo-naukowy, stanowiacy
faktycznie o rozwoju naszej nauki. Wtedy zetkneli si¢ po
raz pierwszy profesorowie, znawcy 1 teoretycy prawa
z zagadnieniami tego najnowszego §$rodka lokomociji.
Nalezy wice date Kongresu uwaza¢ za pierwsza inicjaty-
we w ustalaniu pewnych zasad ogdlnych i prawnych
w zagadnieniu Zeglugi powietrznej. Byl on wynikiem
dlugoletnich dyskusyj i konieczno$ci organizacyjnej
w miedzynarodowej wspdlpracy na polu rozwoju lotnic-
twa. Istnial problem prawny, istnialy potrzeby jego uje-
cia — jednak przez dlugie lata pomijano postulaty two-
rzacego sie lotnictwa. Dopiero Kongres wysunal szereg
kwestyj, dotyczacych balonéw i sposobu ich uregulowania,
a nawet skrystalizowal szereg zagadnien, ktére ujaé moz-
na w nastgpujace punkty:

1. kwestia dyplomu cywilnego aeronauty,

2. kwestia odpowiedzialnoéci aeronauty w stosunku
do pasazera, publicznoéci, wla$cicieli nieruchomosci z po-
wodu ladowan,

8. kwestia oglaszania zagini¢cia lub §mierci zaginio-
nego aeronauty,

4. kwestia stanowiska aeronautéow ze wzgledu na uzna-
wanie ich lub nie za szpiegow.

Z tych zagadnien uznano dwa pierwsze za zdecydowa-
ne, za§ inne poruszone lub wylaniajace sie powierzono
specjalnej Komisji, ktéra Kongres wylonil pod nazwa:
,,CGommission Permanente d’Aéronautique®. Tak powsta-
je pierwszy o§rodek wspolpracy mle;dzynarodoweJ ala
rozpatrywania i zalatwiania kwestyj, odnoszacych si¢ do
lotnictwa. Kongresy tej komisji odbywaly si¢ w Chicago
w r. 1893, Paryzu 1900, Mediolanie 1906, Nancy 1909,
i wiele zebran podkomisyj wylonionych na kongresach.
Najwazniejsza dla nas to podkomisja prawnicza z jej
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pracami nad zagadnieniami prawnymi zeglugi po-
wietrznej.

Roéwnocze$nie powstaja ze wzwlqdu na do§wiadczenia
i nowe proby nad przyrzadem ciezszym od pow1etrza sze-
rokie dyskusje uzupelnione, ukazujaca sie coraz czgsciej
literaturg na temat zagadniei prawnych. Cala uwaga or-
ganow pdnstwowych oraz opinie teoretykéw skupiaja sie
w okél dwéch zagadnien zeglugi powielrznej, a to: stano-
wiska prawnego zalogi wojskowych statkow powietrz-
nych w migdzynarodowym prawie wojny oraz przestwo-
rzy powietrznych i ich stosunku prawnego do zeglugi po-
wietrznej. Oba te zagadnienia, majace wiele lacznoéci
z soba i stanowigce dziedzine prawa publicznego lotni-
czego, wyrastaly swym rozmiarem ponad inne kwestie
gospodarcze i polityczne lotnictwa. Pierwszy problem
militarny zostal, jak wyzej wskazatem, wcielony w ramy
miedzynarodowej instytucji konferencyj migdzynarodo-
wych. Drugi problem opiewalby wia$ciwie na calosé zeg-
lugi powietrznej, lecz na wstepie natrafia on na kwestie
strefy powietrznej.

Wilasno§¢ prywatna nad stupem powietrza, wznosza-
cym si¢ nad gruntem byla jednak zasada Sredniowieczna,
powszechnie panujaca. Przestworza sa wypelnione po-
wietrzem tj. masa gazowsq i ruchliwa, tworzaca pewne
warto$ci w stosunku do odlegloéci od powierzchni ziemi.
Rzymianin jui uznawal zasady utilitas, wprawdzie nie
okreslit wyrazme wlasciwosci prawnych przestworzy,
jednak nie mozna mu przypisywaé, ze stworzyl pojecie
,»dominus soli, dominus coeli usque ad sidera et dominus
inferorum®. Stworzyh je glossatorowie 1 postglossatoro-
wie, a na nie natkneto si¢ lotnictwo, ponoszac skutki nie-
ujecia kwestii przestworzy. Dominium coeli stalo si¢ tym
drugim tematem, ktéry wojna definitywnie rozwiazala
i w nastepstwie niej Wersalski Traktat Pokoju oraz wy-
nikajaca z niego Miedzynarodowa Konwencja Lotnicza
w r. 1919.

Sam problem przestworzy objal szerokie kota, stara-



— 49 —

jace si¢ ujac stosunek czlowieka do przestrzeni powietrz-
nej. Uznano powietrze w dwojakim znaczeniu: jako ma-
terig, ktéra oddychamy, w drugim za$ znaczeniu: jako
przestworza w zastosowaniu do zeglugi powietrznej
i szeregu innych celéw technicznych wykorzystania.
W pierwszym znaczeniu powietrze nie posiada ekono-
micznego charakteru, innymi sfowy nie jest objektem go-
spodarczym i tym samym nie nadaje si¢ do reglamenta-
cji prawnej. Pojecia powietrza jako ,,przestworza splaw-
nego® (co Anglik nazywa ,air navigable™) zaczelo sig
dopiero wyrabia¢ z chwila rozwoju lotnictwa. Wszelkie
proby przedwojenne, a bylo ich bardzo wiele, nie obality
pojeé $redniowiecznych. 25 lat jeszcze temu do Sadu De-
partamentu Sekwany (1912) wystapili wlasciciele ziem-
scy terenéw przyleglych do szkoly pilotazu Farmana
w Toussus les Nobles o odszkodowanie za to, ze pomija-
jac nieraz spedzanie blogiego snu z ich czcigodnych po-
wiek przez latajace nisko samoloty nad ich domami, te
wtlaénie samoloty uniemozliwiaja im w ogoéle pelnopraw-
ne wykorzystanie wlasnosci. Niskie i w ogolnosci loty
strasza bydlo i konie a nawet dziczyzng¢ w lesie, co unie-
mozliwialo korzystanie z majatkéw. Sad stanal po stronie
zasad kodeksu Napoleona § 552 mimo tego, ze istnialy
wtedy silne tendencje do rozwigzania w nowoczesny spo-
sob tej kwestii i interpretacji przepisow kodeksu, stosow-
nie do potrzeb uzytkowania przestworzy przez nowocze-
sne przyrzady lotnicze. Podobny wtedy byl wszczety pro-
ces przez powoda Herteubissé’a, jednak pretensje powo-
da sad odrzucil, uznajac uzywanie przestrzeni atmosfe-
rycznej nad wlasnoScig przez wladciciela za stuszne do
wysokoéci uzytecznej praktycznie.

Rzymianin juz wyczul rbéznicg migdzy przestworzami
a powietrzem. Powietrze uznal za res omnium commu-
nis — przestworza wyraznie nie okreflit. Tego dopiero
zdecydowanie dokonala Migdzynarodowa Konwencja
lotnicza i nowoczesne ustawy lotnicze, wydawane w okre-
sie powojennym. Tak ksztatluje si¢ historyczny zarys
rozwoju prawa lotniczego, uzupelni¢ nalezy go jeszcze
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wzmiankami na temat $ci$le naukowej strony, kiéra stu-
diami specjalnymi poszczegélnych uczonych oraz dzia-
talnoscia pisarzy przygotowala dzisiejsza doktryng pra-
wa lotniczego. Za twérce naukowej strony naszej dzie-
dziny uwazal nalezy profesora Paul Fauchille’a. On jako
czlonek Instytutu Miedzynarodowego Prawa *), swoimi
pracami naukowymi z dziedziny prawa mig¢dzynarodowe-
go oraz stanowiskiem w kwestiach prawa lotniczego, prze-
prowadzil, ze po§wigcono obrady sesji Instytutu w Neu-
chatel w 1900 r. i w Brukseli 1902 r. zagadnieniom praw-
nym lotnictwa. Jego praca ,Régime juridique des aéro-
stats*, szereg innych prac oraz rézne wyklady (prof. F. od
1902 r. co pewien czas dawal cykl wykladow na uniwer-
sytecie paryskim i innych), sg zasluga wysuwajaca go na
czolo wszystkich znawcéw prawa lotniczego w okresie
przedwojennym. Po nim wybitna dzialalno§¢ na tym po-
lu zaznaczyl prof. Colannier, wykladajacy od 1909 r.
prawo lotnicze w Ecole Superieure d’Aéronautique w Pa-
ryzu. Podobne wykltady prowadzit on w Ecole des Scien-
ces Politiques. Od 1910 r. wydaje on jako redaktor pierw-
sze pismo poswigcone zagadnieniom prawa lotniczego
»Revue Juridique de la Locomotion Aériennes”. Do
liczby twércow nauki prawa lotniczego zaliczyé nalezy
réwniez profesora Edmond Pittard, profesora uniwersy-
tetu w Genewie, ktéry w tym okresie czasu po$wiegcil sze-
reg wykladow naszej dziedzinie. Nie wymieniam kon-
gresow, zjazdéw prawniczych i ogdlno-lotniczych, na
ktérych byly rozpatrywane kwestie prawne lotnictwa,
a jedynie podkre§lam, ze przed wojna w kolebce lotnic-
twa, we Francji juz od 1902 r. zajmowano si¢ zagadnie-
niami prawnymi lotnictwa na wyzszych uczelniach, a juz
jako nauka prawa lotniczego i pod ta nazwa wykladow
jest tematem od 1909 r. — Nadmienié réwniez wypada,
ze praca teoretykdéw prawa lotniczego, wyklady oraz
wspolpraca na terenie miedzynarodowym data w wyniku
szereg projektéw ujecia probleméw prawnych lotnictwa.

¥) Institut de droit international, zalozony w 1873 r.
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]edna z najwigkszych prac, zastugujacych na podkresle-
nie to dzialalno$¢ organizacyj sportowych lotnictwa, po-
czynajac od powstania Aeroklubu francuskiego, zalozo-
nego w 1898 r. Skupial on w swym gronie rézne komisje,
a wérod nich 1 prawnicza, ktéra pdzniej przejmuje zato-
zona w 1906 r. Fédération Aéronautique Internationale
jako zwiazek aeroklubéw pafstw. Wyczyny lotnikéw
oraz wspélpraca lotnictwa ze §wiatem prawniczym,
a przede wszystkim z instytucjg prawna lotnictwa Comi-
té Juridique Internationale de 1’ Aviation daja nam juz
przed wojng projekt kodeksu lotniczego.

W pracy nad rozwojem nauki prawa lotniczego nie za-
braklo i naszego udzialu. Lwéw kolebka wszelkiej my$li
lotniczej, gdyz tu w niedlugi czas po pierwszym udanym
locie na samolocie braci Wright, inz. Libanski wychowa-
nek lwowskiej Politechniki w swej broszurze pt. ,,Podbdj
atmosfery®, zaznajomﬂ SZerszy ogo6t z problemem lotnic-
twa, podkreS§lajac rowniez i znaczenie prawne tego no-
woczesnego §rodka postgpu ludzkosci. W chwilach, gdy
toczyly si¢ rozne dyskusje na réznych Kongresach i zia-
zdach, oficjalnie nie braliémy w nich udzialu, lecz inte-
resowaly nas te zagadnienia. Na uniwersytecie lwowskim
w 1911 r. prof. Dr Gustaw Roszkowski pierwszy na zie-
miach polskich w kilku wyktadach podatl zarys zagadnierr
prawnych lotnictwa, aczkolwiek nie ujetych w progra-
mach wykladéw. Réwniez tu w tej dziedzinie zaznaczyl
swe zainteresowanie dr Bossowski Franciszek*). W 1912 r.
na V Zjazd Prawnikéw i Ekonomistow przygotowat prof.
Roszkowskl referat pt.: ,,Prawo do zeglugi napowietrz-
nej*, drugi za$ referat pt ., Zegluga powietrzna ze stano-
wiska rozwoju prawa® wygtosit Dr Alfred Kohl**). Dla
prac prawnych lotnictwa w tym okresie czasu zaznaczy¢
nalezy wyklad Dr B. Winiarskiego w Bibliotece Polskiej
w Paryzu™*), wygloszony dnia 26 stycznia 1911 r., kté-
ry nast¢pnie oglosil ze zmianami pt. ,Lotnictwo i pra-

+) Drzigiejszy profesor uniwersytetu w Wilnie.
%) Dzi§ adwokat w Warszawie Dr Kohl-Kielski.
*¥%) Dzisiejszy profesor uniwersytetu w Poznaniu.



wo' w Gazecie Warszawskiej (rok XXXIX z dnia
18 marca 1911 r. Nr 11 i nastepne). Wyklad ten jest
obrazem O6wczesnych wynikéw prac prawnych dla
lotnictwa i jest dowodem mnaszego zainteresowania
we wszystkich  dzielnicach Polski. Wymienionym
prawnikom lwowskim sekunduje na uniwersytecie kra-
kowskim profesor Fierich, Pierwszy Prezydent Ko-
misji Kodyfikacyjnej, ktory w wyktadach procedury cy-
wilnej poruszyt w 1913 r. wspomniany WYZCJ proces Far-
mana z wilascicielami przylegtych terendéw w Toussus les
Nobles. Nadto wspomnie¢ wypada dla calo§ci prac Po-
lakéw, na terenie b. zaboru austriackiego dla zagadnien
prawa lotniczego, nazwisko Dr Komorzynskiego, radce
Ministerstwa Spraw Wewnetrznych i docentu uniwersy-
tetu w Wiedniu, ktéry kilkakrotnie swym udzialem i wy-
bitna dz1a1a1nosc1q jako delegat rzadu austriackiego na
mzqych mi¢dzynarodowych konferencjach lotniczych
adowodnil nasz udzial przed wojna. Na terenie Warsza-
wy zaznaczyl swg dzialalno§é kilkakrotnymi referatami
adwokat Konic, pdzniejszy czlonek Komisji Kodyfika-
cyjnej, byl on od 1913 r. czlonkiem Migdzynarodowego
Komitetu Prawa Lotniczego (C. J. I. A.). Uzupelnie-
niem zainteresowania polskich prawnikéw jest praca
Rundsteina pt. ,,Wojna powietrzna wobec prawa‘ (The-
mis polska, tom 5, seria 2, zeszyt 1 i 1I) ogioszona juz
w czasie wojny 1915 r., obrazujaca ten tak wazny prob-
lem. Wprawdzie data wydania 1915 r. $wiadczy juz
o okresie wojennym, jednak zwiazana jest ta praca
z przedwojenna, myS$la prawng lotnictwa i nalezy do te-
go okresu.

Na tym nalezy zamknaé karte historii prawa lotniczego
do wybuchu wojny w 1914 r. Zamknela ona chwilowa
facznosé naukowa miedzy poszczegolnym1 grupami na-
ukowymi, ktére moznaby nazwaé szkolami prawa lotni-
czego. Wojna stala sig potgznym do§wiadczeniem dla po-
gladéw obecnych i przez szybki rozwdj lotnictwa wyty-
czyla koniecznoéci zmian w dotychczasowych zasadach
prawa obowiazujacego. Jak wojna 1870—71 zdecydo-
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wala o stanowisku prawnym zalogi statkéw powietrz-
nych w prawie wojny, tak wojna 1914—18 zdecydowala
o zasadach calego prawa publicznego. Wyraznym jest tu

podkreslenie, zZe wszystkie nowoczesne ujgcia prawne uro-
sly na tle materialu, stanowiacego doktryng szkoly pra-
wa lotniczego, precyzji dyscypliny prawnej, stanowiacej
0 samodz1elnosc1 naszego dzialu prawnego. Czym zatem
sg te doktryny, dazace do precyzji prawa lotniczego? Dok-
tryny stawiaja pojedyncze jednostki, a dotycza te dok-
tryny poszczegblnych drobniejszych lub szerszych dzie-
dzin piawnych. Tworzaca si¢ dyskusja ustala zdecydo-
wana, opinig, ktdéra jednoczy poglady juz uwazane jako
wspélng platforme zasad wickszej iloéci przedstawicieli.
W ten sposob powstaje doktryna. Za$§ szereg doktryn
prawnych grupowanych przez licznych prawnikéw w tej
samej osnowie dla stworzenia szerszej zasady, opartej
o caly dziat prawa np. cale prawo publiczne lub prywat
ne, a nawet poszczegdlny dzial prawa np. handlowe, na-
roddw itp. — reprezentuje nam pewien kierunek prawny
lub szkole prawa. Szkoly §cierajace si¢ w réznych pogla-
dach wyrazanych w pracach, dzielach lub wykladach wy-
bitnych przedstawicieli wytwaizaja pewien zdecydowa-
ny kierunek mysli prawnej tj. wytwarzaja pewna, precy-
zje dyscypliny prawnej.

Of$rodkiem rozpatrywan dla lotnicitwa i jego zagadnien
prawnych stala si¢ przede wszystkim przestrzen powie-
trza. Tu skupialy si¢ rézne zapatrywania jako w punkcie
wyjsciowym dla calego prawa lotniczego. Nie odziedzi-
czyto ono zadnych wzoréw prawnych, o ktére moznaby
oprzeé cale zagadnienie lotnictwa. Koniec XIX wieku
daje nam szereg zdobyczy w wynalazkach i powstaja pe-
wne problemy w zwiazku z tymi wynalazkami (telefon,
telegraf, radio, przesylanie energii elektrycznej itp.). Do
tych dochodzi wreszcie balon i samolot. Postugiwanie
si¢ przestworzami przy pierwszych wynalazkach mogto
sie odbywa¢ bez widocznego naruszania stupéw powietrz-
nych (tj. korzystanie z cudzych stupéw powietrznych mo-
glo odbywaé si¢ na podstawie pewnego rodzaju stuzeb-
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nosci), gdy tymczasem zegluga powietrzna stworzyla cze-
stokrotno§¢ naruszania prywatnej wlasno§ci w réznych
punktach, dotychczas uznanej przez obowiqzujqce prawo.
W zwigzku z pierwszym wynalazkiem panstwa wydaja
ustawy, przewidujac pewne ograniczenia wlasno$ci. Przy
rozpatrywaniu zagadnienia prawnego zeglugi powietrz-
nej powstaja poglady na temat wiasnosci prywatnej i jej
stosunku do tej zeglugi. Inni zndéw specjalisci idg w kie-
runku okreslenia w ogélno$ci wlasciwoéci powietrza. Za-
czyna si¢ rozpatrywanie powietrza jako materii, sfuzacej
do powszechnego uzytku tj. powietrza do oddychania
i powietrza jako ofrodka stuzacego wszystkim technicz-
nym uzytecznofciom (telefon, radio, samolot). Inni znéw
przez analogie prawne starajg sie rozwigzaé problemy no-
woczesnych $rodkéw uzytecznobci i wcielajg stare pojecia
prawne w nowoczesne dziedziny (np. projektujg zasto-
sowanie prawa morskiego we wszystkich przejawach zy-
cia lotniczego). Gdy jednak po pewnym okresie czasu
zadna dotychczasowa dyscyplina nie daje sig zastosowad
do lotnictwa, wytwarza si¢ dyskusja, polegajaca na wy-
emancypowaniu poszczegélnych zagadnieh z dotychcza-
sowych ram. Niektérzy specjaliSci tworza pewne zdecy -
dowane stanowiska na temat specyficznych wlasciwosci
lotnictwa. Wytwarzaja si¢ wokolo takiego stanowiska
dyskusje, ktére daja zeSrodkowanie w jednym kierunku.
Tak powstaje doktryna, polegajaca na wspélnej dyscy-
plinie prawnej danego przedmiotu. Nastepuje w ciagu
pewnego okresu czasu precyzja tematu i doktryna staje
si¢ wspolnoécia pewnej grupy, uwazajacej za konieczne
jedno ujecie prawne a nawet jedng myél. Najwazniejsza,
doktryna prawa lotniczego to potrzeba ujmowania spe-
cjalnych dziedzin nie dotychczasowym utartym szablo-
nem. Stalo si¢ tak, ze lotnictwo stworzyto swa doktryne,
oparta o specjalny sposob ujmowania samego zagadnie-
nia, nadto lotnictwo uzupelniajac, a nawet zmieniajac
dotychczasowe normy prawne przez doktryne, potwier-
dzona do$wiadczeniem wojny, stworzylo swa zwarta juz
szkolg samodzielnego dzialu prawa, jakim jest prawo lot-
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nicze w calo§ci prawa. JakieZ sg tematy prawa lotnicze-
go, tworzace doktryneg oparta o odregbna dyscypline praw-
ng? Takim tematem to przede wszystkim precyzja praw-
na przestworzy, oraz wszelkie teorie prawnikéw, kwalifi-
kujacych powietrze w dwojakim znaczeniu: powietrze
do oddychania i powietrze-przestworza. Na podstawie
tej kwalifikacji dotychczasowa norma prawa prywatne-
go, chroniaca wiasno$¢ slupa powietrznego, przeszia
w norme¢ prawa publicznego. Na tle tych doktryn zary-
sowaly si¢ szkoly, ktére wytworzyly precyzje specjalnych
poje¢ prawnych prawa lotniczego. Ten problem specjal-
nej doktryny prawa lotniczego daje nastepne, dalsze roz-
winigcie doktiyny samodzielno§ci prawnej w ustroju
wiladz lotniczych czyli: jedno lotnictwo, jedna wspélna
wiladza. I tu zaobserwowaé mozna bylo w poprzednim
dzicsiatku lat dwie szkoly. Jedna wlosko-angielska, glo-
szaca system administracyjny zgrupowany w jednej
wspdlnej wladzy, ktorym jest ministerstwo lotnictwa, —

druga, reprezentowana przez szereg panstw, wypowia-
data przeciwny punkt widzenia. Wreszcie wazna dokiry-
ne stanowi systematyka prawa lotniczego. Podzial we-
wnetrzny dziedzin wedlug Ambrosiniego stal si¢ wspolna
dyscypling dla wigkszosci przedstawicieli dzisiejszej na-
uki prawa lotniczego. Z tym Igczy si¢ pytanie oraz danie
pozytywnej odpowiedzi: czy prawo lotnicze stanowi sa-
modzielng galeZ prawna i jakie miejsce zajmuje w sto-
sunku do innych galezi prawa? Samo to pytanie jest juz
dzi$ doktrynq prawna wspolng réwniez olbrzymiej wiek-
szoSci prawnikow, ktérzy glosza, Ze precyzja spec;alnych
pojeé prawnych prawa lotniczego stanowi o jego samo-
dzielno§ci jako specjalnej galezi, a miejsce prawo lotni-
cze uklada sobie stale w stosunku do innych dz1edz1n pra-
wa wedle rozwoju lotnictwa odpowiednio i réwnomier-
nie. Samodzielno$¢ prawa lotniczego potwierdza réwniez
szybko$§¢ jego rozwoju oraz rozmaitos¢ dzialéw, stwarza-
nych w ogélnym rozkwicie lotnictwa. Jednym z bardzo
waznych argumentéw samodzielnoéci jest powstawanie
miedzynarodowych organizacyj dla ogélnych zagadnien
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lotnictwa a specjalnie dla probleméw prawnych, poli-
tycznych i gospodarczych. Na tej odregbnoSci organizacyj
miedzynarodowych opiera sie wyplywajacy stad system
nauki i studiéw prawa lotniczego.

Jako zakonficzenie na temat doktryny samodzielnosci
prawa lotniczego™) przytaczam stanowisko prof. Ambro-
sini’ego, ktéry podaje w swych wykladach paryskich,
3 punkty stanowiace o autonomii prawa lotniczego, ktd-
rymi sa: la nouvaeuté de la matiére, la spécialité des
principes et la formation d’ un tout complet, comme di-
scipline. W ien sposéb zarysowuja si¢ doktryny prawa
lotniczego, z ktorych ostatnia, stanowiaca o samodziel-
noéci dziatu prawnego, jest tym najwazniejszym momen-
tem rozwoju naszych zagadnien.

b) OS§rodki naukowe prawa
lotniczego.

Dalszym obrazem przedstawiajacym caltoksztalt nauki
prawa lotniczego, to studia zagadnien prawnych i po-
krewnych dla lotnictwa i ich charakterystyka. Jesli sig
poréwna dzi§ znakomity stan o$rodkéw naukowych pra-
wa lotniczego, to wyczuwa si¢ przy zetknigciu z nimi roz-
nice, uwypuklajace sposdb ich powstawania. Dla nas naj-
bardziej charakterystyczny system studiéw przedstawia-
ja Fracja, Italia i Niemcy, przodujace pod tym wzgle-
dem w $wiecie.

Francja. Za twérce naukowej strony prawa lotni-
czego uwazany jest prof. Paul Fauchille i Cotiannier,
o ktorych powiedzialem wyzej. Ten wstep do organizacji
nauki prawa lotniczego w okresie przedwojennym zostal
ugruntowany natychmiast po wojnie, czemu pomogly
warunki na jakie natrafia si¢ na terenie Paryza. Paryz,
jako stolica wielu migdzynarodowych instytucyj lotni-
czych i prawnych lotnictwa, daje wiele materialu prag-
nacym studiowaé zagadnienia prawne i pokrewne lot-
nictwa. Archiwa oraz biblioteki instytucyj migdzynaro-

*) Patiz rozdzial 1I Dzisiejsza doktryna prawa lotniczego

O cysten. mawa lotmezego 4
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dowych daja o$rodki skupiajgce prace naukowo-badaw-
cza. Przede wszystkim C. 1. N. A, C. L. T.E. J. A, C. ].
I. A., Aeroklub francuski i F. A. 1. sg tymi statymi ko-
palmaml materialéw naukowych i tam wyrabiaja sie sa-
modzielni speqahsa dajacy nauce prawa lotniczego
wiele dziet i prac o wybitnych warto§ciach naukowych.
Francuscy prawnicy grupuja si¢ w wymienionych insty-
tucjach; stworzyli oni wlasny system prawny 1 takiz sy-
stem studiow prawa lotniczego. Nastepujace dzialy stu-
diéw posiadaja osobne dziaty lub katedry prawa lotni-
czego: Ecole Superieure d’ Aéronautique, Institut des
Hautes Etudes Internationales. Poza Paryzem kilka uni-
wersytetdw posiada wyklady prawa lotniczego (Strass-
bourg, Lion, Lile, Reims). Dzisiejszy poziom nie jest spe-
cjalnie wysokim pod wzgledem organizacyjnym, gdyz
Francja nie posiada studium samodzielnego, a wszystkie
badania i studia nosza charakter doraznych kurséw lub
sa komoérkami uzupeilniajacymi (katedry na wyzszych
uczelniach). Francja, tworczyni instytucyj mi¢dzynaro-
dowych lotnictwa przez kilka lat powojennych nie po-
siadajac odpowiedniej wladzy lotniczej, nie skoordyno-
wala swych nauk pomocniczych na korzy$¢ rozwoju lot-
nictwa i dlatego ich studia prawne nalezy podzieli¢ na
studia: ogdlno-praktyczno-prawne (Ecole Superieure
d’ Aéronautique, posiada studium ogoélne, przepisy prze-
mystowe i badan), i studia ogélno-teoretyczno-prawne
(uniwersytety i instytucje mig¢dzynarodowe). Wielka za-
stuga systemu francuskiego to posiadanie 11CZDCJ litera-
tury prawnej i pokrewnej (,,Droit Aérien®, ,,Revue Aé-
ronautique Internationale*) nadto liczne biblioteki i ar-
chiwa fachowe, przede wszystkim instytucyj migdzyna-
rodowych, uzupelniaja te mozliwoéci stalego rozwoju
dziedziny naukowej prawa lotniczego.

Italia. W okresie przedwojennym prawnicy wlo-
scy zaznaczyli swa dzialalno$¢ w studiach zagadnien
prawnych lotnictwa, czego dowodem byl Kongres prawa
lotniczego w Weronie w 1910 r. oraz szereg prac z tej
dziedziny. W okresie powojennym szybko organizujac
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swe naczelne wladze lotnicze zwrdcili prawnicy uwage
i na swe studia prawa lotniczego. Oto juz w 1920 r. prof.
Ambrosini (byly loinik z czaséw wojny Swiatowej)
przeprowadzil pierwszy kurs prawa lotniczego na uni-
wersytecie w Palermo. Jest to pierwszy kurs tego rodzaju
w Italii. Podobny kurs przeprowadza prof. Cogliolo
w 1924 r. na Uniwersytecie w Genui. Na innych uniwer-
sytetach nastepnie przeprowadzano podobne kursy.
W wyniku rozwoju zagadnienia zostaly stworzone na-
stepujace katedry prawa lotniczego w lItalii: Uniwersy-
tet Genua (prof. Cogliolo, doc. Savoia), Mediolan (doc.
Fragali), Palermo (prof. Lala), Florencja (Cacopardo
szef wydzialu ogdlno-prawnego Min. Lotn.), Roma (prof.
Ambrosini) i Siena (prof. Ambrosini). Na innych uniwer-
sytetach wyklady prowadzone sg przez dojezdzajacych
wyktadowcoéw (prof. Ambrosini, Cacopardo, Savoia) ja-
ko wyklady uzupelniajace. Prawo lotnicze na uniwersy-
tetach stanowi przedmiot programowych wykladéw tzw.
przedmiotéw uzupelniajacych. Studium prawne wloskie
zawiera szereg przedmiotow obowiazkowych a uzupel-
niajace stanowia: (np. prawo koécielne, filozofia prawa,
prawo lotnicze itp.), zakres, ktéry musi by¢ przez studen-
tow wedlug dowolnosci dobierany. W ogélnych studiach
prawnych kazdy student prawa musi posiadaé najmniej
dwa przedmioty uzupelniajace zdane, by otrzymaé dy-
plom z ukoniczenia studiéw prawnych. Poza tym istnieje
katedra prawa lotniczego przy Scuola Superiore di Inge-
gneria aeronautica di Roma (kierownik prof. Ambrosini),
gdzie przedmiot ten stanowi studium obowiazkowe dla
kazdego studenta uczelni. Nadto Rzym posiada specjalny
Instytut migdzynarodowego prawa lotniczego, w ktorym
pracuja lub utrzymuja z nim stala laczno$¢ naukowa:
prof. senator Giannini, Scialoia, Cacopardo, Lala itd.
Zwiedzajac te osrodki naukowe odnioslem wrazenie nor-
malnego i stalego studium o planowej i trwalej nauko-
wej pracy.

Italia przeprowadzajac umiejetnie i réwnomiernie or-
ganizacje wszystkich dziedzin lotnictwa, stwarza w okre-

4*
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sie 1925—27 przez powolanie komoérek na niektérych
uniwersytetach podbudoweg pod trwaly system studium
naszej dziedziny. Prawo lotnicze wchodzi na uniwersy-
tet nie jako przedmiot uboczny, lecz jako samodzielny
przedmiot prawa, tj. katedra, przy ktérej oiganizowane
dopiero sg studia i kursa uzupelmajace. INie jest to dzial
prawa w stadium przygotowawczym lecz juz w pelnym
rozkwicie. Panstwo potrzebuje takich specjalistéow
i ksztalci ich odpowiednio wedlug wskazan Ministerstwa
Lotnictwa, ktére jest wlaénie twércg dzisiejszego syste-
mu naukowego i réwnoczeénie opickunem, gdyz je utizy-
muje i subwencjonuje (np. specjalne prace oraz studia).
Uniwersytety i inne o§rodki naukowe daja prawnikéw do
dzialow administracji lotnictwa, za§ Instytut Rzymski
dostarcza pracownikow do dyspozycji Min. Lotn., nadto
technicy i inni specjali§ci utrzymuja uzupelnienia praw-
nicze w Scuola Superiore di Ingegneria Aeronautica do
prac specjalnych w przemyéle, oSrodkach badawczych
i do$wiadczalnych. Uzupelnieniem tego systemu jest prasa
prawniczo-lotnicza (Diritto Aeronautico i Rivista di di-
ritto Aeronautico) i prace naukowe. Wszystko to jest
owocem dobrze ujetego systemu organizacyjnego lotnic-
twa wiloskiego. Italia swym lotnictwem, czego dowodem
jest Abisynia, Hiszpania i rekordy $wiatowe, wysungla
sie na czolo poteg §wiata, a wiele w tym zaslug polozyla
ich wysoko postawiona nauka prawa lotniczego.
Niemcy reprezentujg obecnie najbardziej realny,
Scisty i centralistyczny system badat i przygotowan na-
ukowych prawa lotniczego. W okresie przedwojcnnym
nie wytworzyli przygotowania takiego, jakie juz wtedy
posiadali Francuzi. Na rozkwit ich nauki prawa lotni-
czego przypada czas od Traktatu Wersalskiego. Historia
powojennego lotnictwa niemieckiego wywarla tez swe
pietno na systematyke i powstanie tej nauki. Jak cale
wysitki narodu niemieckiego skierowane byly na odro-
bienie skutkéw wojny, tak nauka, szczegélnie prawnicy
niemieccy staja do pracy, by ,,dyktat wersalski® zastapic
odpowiednia forma prawa miedzynarodowego Wreszcie



po wielu probach naréd niemiecki przeszedt nad ograni-
czeniami do porzadku, a do zycia powolal potege skrzy-
det IIT Rzeszy. Zanim jednak do tego przyszio, wykona-
no etap przygotowawczy pod usamodzielnienie lotnictwa.
Powiedzieli sobie Niemcy, e ich lotnictwo musi zdoby¢é
najpierw popularno$¢ sportowa i komunikacyjna, wiec
tez od poczatku komunikacja lotnicza byla wybitnie re-
prezentowana w Instytucie Prawa Lotniczego w Krélew-
cu. Historia rozwoju tego Instytutu (Institut fur Luft-
recht) wskazuje, ze na okres organizacyjny przypadajs,
lata 1923—25. Tworca i pierwszym kierownikiem byt
prof. dr Schreiber Otton, zast¢pca i kierownik naukowo-
badawczy prof. dr Oppikofer, 1 asystent, pomocnik na-
ukowy i sekretarz. Instytut znajdowal si¢ w Krélewcu na
Albertus Universitat do 1935 r. Dzi$§ siedzibg instytutu
jest Lipsk kierownikiem jest prof. dr Hans Oppi-
kofer, za§ zastepcg kierownika: prof. dr Haupt Gunther,
nadto pracuje tam 6—8 asystentéw, sekretarka, pomoc
kancelaryjna i personel pomocniczy.

Najwazniejszymi dzialami Instytutu od stworzenia by-
ly i obecnie sa: biblioteka i archiwum. Biblioteka po-
dzielona jest na dzialy: m1qdzynar0dowy 1 panstwo-
wy. Naturalnie niemiecka czg§¢ jest naﬂeplej repre-
zentowana. Dalej idzie francuska cze$¢ juz skomple-
towana w 1925 r. w Krélewcu, stale uzupelniana, inne
jak angielska, wloska, amerykanska posiadaja wtlasne
swe sale na pomieszczenie, (na te panstwa najbardziej
jest zwrécona uwaga w studiach i badaniach). Wewngtrz-
ny podzial panstwowego dzialu wyczerpuje:

1. dzial materialow sadowych (tj. wyroki, orzeczenia
i motywy do orzeczen i wyrokéw w sprawach wyniktych
z zeglugi powietrznej);

2. ustawy, przepisy, regulaminy itp. rozporzadzenia,
odnoszace si¢ do prawa lotniczego;

8. wszelkie prace z zakresu prawa lotniczego.

Migdzynarodowy dzial wyczerpuje:

1. materialy odnoszace sie do dzialalno$ci wszelkich
organizacyj o charakterze miedzynarodowym jak C. L
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wszelkie wydawnictwa tych organizacyj jak biuletyny,
sprawozdania i wszystkie publikacje tych instytucyj, ktore
obrazuja ich dzialalnos¢;

2. pisma i periodyki z zakresu prawa migdzynaro-
dowego;

8. pisma i periodyki z zakresu prawa lotniczego;

4. pisma i periodyki lotnicze, nie sa tylko brane pod
uwage pisma lotnicze o tresci SCJ;sle lechnicznej 1 czysto
konstrukcyjnej.

Biblioteka ma najlepiej reprezentowane dzialy prawa
lotniczego, publicznego i prywatnego, malo posmda
w ogdble materiatéw z dziedziny prawa karnego (i niema
obecnie Instytut specjalisty tego dzialu).

Biblioteka ta w r. 1927 posiadala juz 1250 tomoéw, dzié
okolo 10.000. Ewidencja biblioteki prowadzona jest przy
pomocy indeksow i skorowidzéw (rzeczowe, autorskie
i panstwowe), za§ archiwum w dziale ogélno-informa-
cyjnym ma jeszcze skorowidze liczbowe i specjalny rze-
CZOWY.

Archiwum obejmuje wszystkie te materialy dla stu-
dium prawa lotniczego, ktérych nie moze pomiesci¢ bi-
blioteka w swych dzialach. A wigc Instytut jest w stalym
kontakcie z roznymi agencjami prasowymi, biurami in-
formacyjnymi itp. skad za oplata otrzymuje wycinki z ga-
zet dotyczace lotnictwa. W Instytucie dopiero specjalni
asystenc1 przepracowuja ten otrzymany material i se-
gregujg go na informacje dotyczace: 1. ogélnie rozwoju
lotnictwa (techniki, sportu, komunikacji itp.). 2. prawa
mlqdzynarodowego a specjalnie lotniczego, 3. prawa lot-
niczego panstwowego.

Technika kompletowania przedstawia sie w sposob
nastepujacy: asystent zbierajacy material segreguje we-
dlug specjalnych grup wycinki z gazet. Gdy zakwalifi-
kuje dany wycinek do danej grupy i uzna wazno$é da-
nej informacji zawartej w wycmku zaopatruje go w ar-
kusz informacyjny archiwum wedlug kolejnosci nume-
racji dzialu oraz grupy i ujmuje w nagiéwku rodzaj in-
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formacji i okresla jej znaczenie dla danego dzialu praw-
nego czy ogolnego. Nadto w 1azie posiadania jeszcze ja-
kich$ informacyj uzupeinia wskazéwkami, dajacymi ob-
jasnienia co do laczno$ci wycinka z jaka$ inna praca, in-
formacja, dzielem, ustawg lub tp. Specjalnie wazne zna-
czenie odgrywaja dla Instytutu glosy prasy na temat np.
jakiej§ wydanej ustawy, rozporzadzenia lub pracy nau-
kowej. W ten sposéb arkusz wypelniony z naklejonym
posrodku wicinkiem gazety jest wkladany do danej
teczki, w ktorej otrzymuje swe kolejne miejsce. Nastep-
nie len arkusz jest wpisywany do odpowiednich karto-
tek dzialéw 1 grup archiwum. Informacje zbierane w je-
zykach niemieckim, francuskim, angielskim i wloskim
nie g ttumaczone, za§ w mnych quykach bywajq zbie-
1ane i naklejane lecz réwnoczesnie asystent robi krotkie
ttumaczenie i objaénienie danej informaciji.

Archiwum jest olbrzymim dzialem pracy, gdzie pra-
cuja, wytrawnt asystenci wladajacy obcymi jezykami.
Jest ich zaleinie od réinych okreséw prac w Instylucie
4—6. Kierownik archiwum daje olbrzymie materialy do
przeprowadzanych prac w seminarium. Najwazniej-
szym zadaniem jednak archiwum jest wylowienie mate-
rialéw, uzupelniajacych dziedzing sadowa i ustawodaw-
cza prawa lotniczego. W przeciagu roku Instytut kom-
pletuje w archiwum okolo 3000—4000 kart informacyj-
nych z wycinkami.

Dalszymi komérkami naukowymi w organizacji Insty-
tutu sg prace poszczegoélnych profesorow i specjalistow,
ktérzy pracuja dla dzialéw §cisle naukowych i dzialow
zleconych przez organa wladzy panstwowej (Min. Lot-
nictwa). Pierwsza dziedzina $ci$le naukowa laczy sig
z prof. Oppikoferem, ktory jest profesorem zwyczajnym
prawa handlowego i lotniczego, na Uniwersytecie w Lip-
sku, na wydziale prawa prowadzi wyklady prawa lotni-
czego. Tak samo prof. Haupt, profesor nadzwyczajny
prawa handlowego i lotniczego (Un. Lipsk). Ci dwayj
profesorowie prowadza specjalne seminaria oparte o stu-
dia $ciste, postugujac si¢ materialami tak biblioteki jak
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i archiwum. Otdz technika przeprowadzania seminarium
polega na obraniu pewnej dziedziny w danym okresie
i wtedy profesor prowadzacy seminarium daje pewien
cykl uzupelniajacy to zagadnienie, podaje réwnoczeénie
calg bibliografi¢ do tej studiowanej dziedziny i po tym
nast¢puje omawianie przedmiotu, trwajace zaleznie od
przedmiotu (1—2 semestry). Na takich wtaénie semina-
riach grupuja si¢ absolwenci prawa lub jacy$ stypendy-
§ci (przez Min. Lotnictwa delegowani), ktérzy pracuja
w bibliotece Instytutu i moga przygotowac swe prace dy-
sertacyjne. Kazdy doktorant musi przejéé przed ubyska-
niem tytulu doktora prawa lotniczego przez seminarium.
Po najwicgkszej czgéci spelniaja oni tez funkcje pomocni-
kéw naukowych w Instytucie. Asystentami pracujacymi
w Archiwum muszg by¢ doktorzy. Poza tym prowadza, se-
minaria rbézni profesorowie 1 specjaliSci przyjezdzajacy
jak prof. Mangold (Uniwersytet w Tibingen), dr We-
gerdt (dyr. deptu w Min. lotn.), dr Déring (syndyk Luft-
hansy), prof. inz. dr Pirath (kierownik Instytutu w Stutt-
garc1e) i inni. O pracach dla Ministerstwa Lotnictwa nie
mowi si¢ tam zbyt doktadnie, wspominajac jedynie, ze sg
rozne kategorie tych prac. A wige przygotowawcze dla
opracowania i opmlowama projektow rzadowych ustaw,
rozporzadzen itp. przepisow wydawanych w zakresie pra-
wa lotniczego. Ostatnio studiowano przepisy ruchu lotni-
czego (przez caly r. 1936) i na podstawie dokladnych za-
dan i prac wydano nowe przepisy obowiazujace od kwiet-
nia ub. r. Dalej wazna dziedzing stanowia zadania dla
lotnictwa wojskowego, gdzie otrzymuje si¢ pewne kon-
kretne polecenia i ta tez droga dostarcza si¢ zasitki dla
Instytutu, za to Instytut wykonuje opinie do przepiséw
wojskowych, dostarcza dzigki swym stosunkom z zagra-
nicg informacyj, odnoszacych si¢ do organizacji wladz
lotniczych, systemu administracyjnego, organizacji prze-
myslu, szczegélnie jesli chodzi o przepisy fabrykacyjne,
dane statystyczne oraz wszelkie informacje, na ktérych
specjalnie wiadzom wojskowym zalezy.

Instytut w zasadzie stuzy celom $ci$le naukowym (poza



— 57 —

zadaniami zleconymi przez wladze) i to zagadnieniom
prawa lotniczego. Stwierdzié nalezy, ze jest faktycznie
ta komorka, gdzie najwiccej uwagi poSwigea sig zagad-
nieniom prawa prywatnego i zagadnieniom prawnym
komunikacyjno-handlowym. Instytut wydawal dawniej
pismo ,,Zeitschrift fiir das gesamte Luftrecht” (2 tomy
1926—1927), obecnie wychodzi pod redakcjg pracowni-
kéw 1 wspodlpracownikéw Instytutu pismo ,,Archiv fir
Luftrecht®.

Drugim instytutem dla zadan gospodarczo-polityczno-
technicznych jest ,,Verkehrswissenschaftliches Institut
far Luftfahrt” w Stuttgart.

Kierownikiem jego jest prof. dr inz. Karol Pirath, za$
zastepca — dr inz. Gerlach. Personel sklada sig¢ z 4—5
asystentéw, nadto pomocnicy naukowi, biuro i pomoc
kancelaryjna.

Instytul ten ma bardzo szerokie zadania $ciéle zakre-
§lone pojeciem komunikacyjnym i wogdle zeglugi po-
wietrznej, z punktu gospodarczego. Zadania Instytutu
prawa lotniczego w Lipsku zakreslone granicami, do ja-
kich sigga zainteresowanie prawnych zagadnien, stojace
poza tym zagadnienia lotnictwa stanowia jedynie mate-
rial informacyjny i uzupelniajacy. Zadania natomiast
Instytutu w Stuttgarcie sa bardzo szerokie, bo okrefle-
nie, ze wyczerpuje on problemy techniczne i ekonomiczne
zeglugi powietrznej — nie wystarcza. Trzeba za tym
wyjsé od celow, jakim on stuzy, a historia jego $wiadczy
o zadaniach. Instytut powstal przy Technische Hoch-
schule w Stuttgarcie, gdzie istnieje wydziat lotniczy. Da-
lej w Stuttgarcie (Boblingen) znajduja si¢ wytwoérnie lot-
nicze (jako to Mercedes-Daimler, Klemm, filia B. M. W_,
Hirth i inne). Stuttgart nalezy do najwigkszych osrod-
kéw technicznych lotnictwa niemieckiego oraz jest bar-
dzo waznym ofrodkiem komunikacyjno-lotniczym (li-
nie Holandia — Niemcy — Italia, Szwajcaria i Francja).
Wszystko to zlozyto sie na powstanie komoérki, ktéra
w poczatku badajac techniczny rozwdj lotnictwa i komu-
nikacji lotniczej miala przez umiejetne badanie przygo-



towal problem ekonomicznosci lotnictwa. Otéz badania
te mialy dawa¢ pewne materialy do wykrycia sposobu
uzywania ekonomicznych (tanich i lekkich) tworzyw do
budowy sprzetu lotniczego, do uzywania tanich paliw
w lotnictwie itp. Zagadnienie ekonomicznego lotu to ten
pierwszy punkt programu prac Instytutu, ktéry prof. Pi-
rath przeniodsl ze swego przedmiotu wykladanego na Po-
litechnice (silniki) do zagadnieh Instytutu. Ekonomia
w budowie, zuzycia, koszta eksploatacji lotnictwa oraz
zegluga powietrzna z przyziemiami dolaczaja si¢ powoli
do podstawowych badan. Instytut podchodzac ze strony
ekonomii do problemu komunikacji i wszelkiej zeglugi
powietrznej oraz zwiazanych z tym zagadniefs gospodar-
czych 1 technicznych rozbudowal swe sfery zaintereso-
wan. Dzi§ do zagadnien Instytutu nalezy:

1. Wszelkie przyziemia lotnicze tzw. Infrastruktura,
porty lotnicze, wszelkie urzadzenia techniczne lotnictwa
(np. radio, meteorologia i ich sluzby), ze wszystkimi
technicznymi i gospodarczo-administracyjnymi zagad-
nieniami. (Tu tkwi duza lgcznos$é z zagadnieniami praw-
nymi).

2. Linie komunikacji lotniczej, a wigc badanie war-
toéci gospodarczej pod wzgledem wydajnosci linij, ko-
sztow eksploatacyjnych, utrzymanie. Zbiera sie tu wszel-
kie materlaly o wszystkich istniejacych liniach lotni-
czych w §wiecie, opracowuje si¢ wykresy poréwnaw-
cze itp. Bada si¢ mozliwosci nowych linij wewnetrznych
i zagranicznych. W tej dziedzinie waznym jest problem li-
nij lotniczych przez Péln. Atlantyk, w ktéry tak duzo
studiéw wlozyli Niemcy (projektuja na 1939 r. stalg ko-
munikacjg). W tej dziedzinie wspdlpracuje Instytut
z Instytutem meteorologicznym prof. Georgiego i cen-
tralag meteorologiczna morska w Hamburgu.

3. Ekonomia techniczna lotnictwa. Badania nad ta-
nimi kosztami w lotnictwie. Tani material, tanie paliwa,
tania administracja i eksploatacja. Dotyczy to tez zagad-
nienia przemystowego w czasie wytwoérczoéci oraz w eks-
ploataciji.



Nadto Instytut wykonuje, jak i Instytut w Lipsku, sze-
reg zadan dla Min. lotnictwa i dla wojska, o czym zbyt
wiele informacyj otrzyma¢ nie mozna. Specjalne prace
wykonujq pracownicy z poza Instytutu w dziale ubezpie-
czet lotniczych (Deutsche Luftpool, Verein Versiche-
rungs A. G. Stuttgart). Instytut posiada w swej organiza-
cji dziaty: 1. Biblioteka zorganizowana na zasadach po-
dobnych jak w Lipsku.

2. Pracownia podzielona na odpowiednie dzialy pozo-
stajace pod kierownictwem specjalistow. Pracownie te
posiadaja swoje wlasne archiwa i to dwojakiego rodzaju
tj. informacyjne, gdzie grupuje si¢ na podstawie pism
czy rozpraw lub prac pewne materialy dla badan prak-
tycznych pracowni, oraz techniczne, gdzie gromadzi sig
juz materialy powstale po wykorzystaniu réinych da-
nych, a wiec wykresy, zestawienia, tabele statystyczne itp.
Uzupelnieniem tych pracowni jest statystyka prowa-
dzona oddzielnie dla kazdego dzialu. Stanowi ona ma-
terial §ciéle tajny Instytutu.

Instytut posiada wydawnictwo swych prac pozostajace
pod kierownictwem prof. Piratha (wydano dotychczas
11 zeszytéw). Instytut utrzymuje swe dzialy dzigki sta-
femu budzetowi naukowemu Technische Hochschule oraz
korzysta z subwencyj Min. Lotnictwa i Luft-hansy.
O wysokoéciach tych pozycyj nie mozna bylo zdoby¢ in-
formacyj; ze wzgledu na material i prace sadzi¢ nalezy,
ze sa one wigksze od subwencyj Instytutu w Lipsku.

Rok 1933 stwarza nowe horyzonty dla lotnictwa. Wte-
dy to bowiem powstalo Ministerstwo Lotnictwa, ktére
zwrocilo uwage na pracg tych studidw, reorganizujac do-
tychczasowa ich wspélprace z naczelnymi organami wla-
dzy. Ta reorgamzac]a dala podzial kopetencyj i rozdziat
funkceyj, ktore uja¢ mozna w sposéb nastepujacy: badaw-
cza i przygotowawcza strona nalezy do Instytutéw nau-
kowych, za§ wykonawcza i kontrolna do wiadzy admini-
stracyjnej. Harmonia panujaca w organizacji niemiec-
kiej, daje w wyniku dzi§ juz nie postep i rOZWOJ, lecz po-
tezny skok w przdod lotnictwa Niemiec przed innymi naro-
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dami. Dzicki przygotowaniom nauki, badaniom i stu-
diom realizowanym w rozwo Ju lotnictwa Niemcy staneli
w rzedzie pierwszych poteg $wiata.

Dla uzupelnienia obrazu ze wzgledu na sasiedztwo mu-
simy w krétkich stowach zapoznac sig jeszcze z poziomem
wiedzy o prawie lotniczym w Rosji. Istnieje tam po-
dwojny poziom naukowego studium, jeden ogélny (tak
Rosja ksztalci wszedzie) a to szkoly lotnicze i Ossoawia-
chim. Prawo lotnicze jest tam przedmiotem obowiazko-
wym — przepisy ruchu lotniczego w szkolach sg wstep-
nym przygotowaniem lotnika, dalsze uzupelnienia i wyz-
szy poziom podaje si¢ na wyzszych etapach studiow lot-
niczych. Sekcja prawa lotniczego Ossoawiachimu (sek-
cja wozdusznoho prawa) w Moskwie zatozona w 1925 r.
skuplajqca dzi§ we wspolpracy 30 profesorow wielu do-
centow, prawnikéw i innych pracownikéw naukowych
(Pereterski, Lachtin, Baranow, Zar7a1 Korowyn, Grabar
i inni) jest tym drugim a zarazem wyzszym orodkiem dla
studiéw zagadnien prawnych zeglugi powietrznej.

¢c) Ogélna charakterystyka studidow
zagranicznych.

Gdy si¢ porowna wszystkie osrodki naukowe (w ub. r.
w kréotkim odstgpie czasu mialem mozno§¢ zwiedzic
oérodki naukowe Niemiec, Francji i Wiloch) to juz od
pierwszego zetknigcia si¢ z nimi wyczuwa si¢ rézinice
mig¢dzy tymi komoérkami naukowymi. Wszystkie one sa
nastawione na zadania panstwowe, jakim maja stuzyc.
Odrebnoé¢ zalozen programowych w tych 3 panstwach
przedstawia schemat organizacji instytutow. Temu to-
warzyszy tez calo§¢ pracy przeprowadzanej przez kazdy
instytut. Jesli Niemcy reprezentuja, jak powiedzialem
wyiej, na;bardzmj §cisty 1 centralistyczny system badan
i przygotowan naukowych w Instytutach — to na dowdd
tego trzeba zbada¢ ich strong praktyczna, laczacy sie z in-
stytutami. Ich organa wiadzy lotniczej potrzebuja ludzi
naukowo przygotowanych do zadan opiniodawczych i ba-



dawczych, a takich wlaénie maja w swoich instytutach.
Istnieje tam znakomity podzial kompetencyj, urzad wyko-
nuje admmlstraqc, a oérodki naukowe badaja, przygo-
towuja 1 opiniuja. Biblioteka i archiwum kazdego s3 cen-
nymi ofrodkami, z ktérych moze dowolnie korzysta¢ Mi-
nisterstwo Lotnictwa. Kierunek ich prac w Instytutach
jest sci$le naukowo-przygotowawczy, o charakterze ko-
munikacyjno-handlowym, (bardzo szeroki dzial prawa
handlowego i prywatno-prawny w Lipsku, jak i caly kie-
runek gospodarczo-techniczny Instytutu w Stuttgarc1e)
Niemcy swym lotnictwem komumkacyjnym starajg sig
wkraczaé wszedzie, byle tylko stanowic¢ o swej sile na
zewnatrz. Dlatego kroczgac $wiadomie w tym kierunku
przygotowuja kadry prawnikéw do tego celu. Jest to
bezwzglqdme Swiadoma i racjonalna polityka. Kwestia
przepisow fabrykacyjnych i kontroli stanowi grupg we-
wngtrzng Ministerstwa Lotnictwa, przepracowywang,
wspdlnie z Instytutem w Lipsku i Stuttgarcie, stosownie
do potrzeb, za$ prawem asekuracyjnym zajmuje si¢ spe-
cjalnie syndykat prawny Lufthansy (Dr Doring, dr Vim-
mer). Ten dzial jest tez reprezentowany w Instytucie
lipskim i stuttgarckim z punktu widzenia naukowego. Na
tle tych systematycznych prac zarysowuje si¢ pierwszo-
rz¢dnie wspolpraca tych oérodkéw naukowych z Mini-
sterstwem Lotnictwa i stad plynie podzial kompetencyj.

Drugim zespolem co do kolejnoéci pod wzgledem or-
ganizacji, to wloskie osrodki naukowe. Italia stanowi
przygotowany dzi$§ zespét naukowy oparty o osobg przede
wszystkim prof Ambrosiniego, twércg i kierownika tej
galezi nauki we Wiloszech, oraz innych profesoréw i wy-
ktadowcéw prawa lotniczego. Prof. Ambrosini umiescit
swoj ofrodek w Scuola Superiore di Ingegnera Aeronau-
tica (instytut prawa lotniczego takze tam sig znajduje)
i tam rozbudowat swq pracownig, przy jego boku pracuja
tam asystenci prawmcy i technicy. Przyg otowuw on
wspdliprace techniki i prawa, nietylko dla samych zadan
uczelni lecz dla przyszlych zadan w lotnictwie, kiére spel-
nia¢ beda absolwenci tej uczelni. Wysunigto obecnie
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w Rzymie projekt stworzenia wyzszej uczelni lotniczej,
ktéra by skupiala wszelkie dziedziny lotnictwa. Wedlag
zdania prof. Ambrosiniego, ktéry nalezy do projektodaw-
cow tego zakladu naukowego, ma ta zmiana nastapic¢ juz
w ciagu najblizszego roku. Jak widaé, przygotowuje sig
w Italii nowa organizacje naukowych ofrodkéw, ktéra
bedzie utworzona wedlug zasad zcentralizowania calej
wiedzy lotniczej. Uzupelnieniem schematéw naukowych
ofrodkéw jest centrum do$wiadczalne lotnictwa wios-
kiego w Gvidonii, gdzie wszyscy naukowcy wloscy po-
smdajq zapewniony dostgp i sprawdzaja, wszystkie war-
tosci swego lotnictwa. W odréznieniu od Niemcéw, pro-
wadzacych handlowo-polityczng prace w swych instytu-
tach, Wlosi reprezentuja zainteresowania ogoélno-mie-
dzynarodowe (kwestia kolonialna w Afryce itd.). Trzeci
zespdl naukowy tj. francuski rézni si¢ od dwéch przed-
stawwnych gdyz posiada réznorodnoé¢ kierunkéw i wol-
nos¢ ujecia kazdego zagadmema lotniczego. Paryz, sto-
lica wielu organizacyj migdzynarodowych daje moznosé
bardzo szerokich mozliwosci, nic tez dziwnego, ze tam
wre praca naukowa na jak najszerszej platformie.

Szukanie w przedstawionych ofrodkach specjal-
nego wzoru do skopiowania jest niebezpiecznym ekspe-
rymentem, gdyz o$rodki naukowe kazdego z tych panstw
posiadaja odmienne zalozenia, nie dajace si¢ zastosowal
w innym panstwie. Widzi si¢ tu i 6wdzie pewne wzory
zapozyczone lecz nigdzie nie kopiuje si¢ bezkrytycznie
cudzej calofci. Schemat wigc organizacyjny lotnictwa
i jego ofrodkow kazde panstwo musi specjalnie opraco-
wal i tez odpowiednio z nich korzystac.

d) Nasze studium prawa lotniczego
i dziedzin pokrewnych

W chwili gdy juz na ogoél zorganizowano nauke prawa
lotniczego w normalnych studiach wuniwersyteckich na
wydzialach prawa przez stwarzanie katedr prawa lotni-
czego lub kreujac specjalne instytuty prawa lotniczego.



my zdolaliSmy tez postawi¢ nasze picrwsze kroki. Na-
wigzujac do pigknej tradycji lotniczej, Lwow na swym
uniwersytecie daje poczqtek te] pracy, nawigzujac tym
samym laczno§é z pracami §p. prof. Roszkowskiego.
W roku szkolnym 1935/36 na wydziale prawa U. J. K.
zostaly wprowadzone zlecone wykiady m1<;dzynar0d0we-
go 1 polskiego prawa lotniczego, ktére mi powierzono.
Zalnteresowame tymi wykladami oraz dalsza inicjatywa
wydziatu prawa przy wyb1tneJ pomocy finansowej Za-
rzadu Gléwnego L. O. P. P., Okregéw Wojewéddzkich
L. O P P. we Lwowie, Tarnopolu i Stanistawowie, do-
prowadzly do powolania do zycia pierwszego kursu pra-
wa lotniczego. Na kurs ten wpisalo sig okoto 100 stucha-
czy, z czego ukonczylo z odpowiednimi egzaminami po-
nad 30 stuchaczy. Obecnie jest kontynuowany drugi kurs
roczny juz z rozszerzonym programem wykladow. Stu-
dium to zaopatrzone jest w biblioteke, w ktorej znalazly
pomieszczenie dziela fachowe, pisma prawno-lotnicze
i ogolno-lotnicze. Nadto w ubieglym roku prowadzone
bylo seminarium z zagadnien prawa lotniczego miedzy-
narodowego i polskiego.

W krotkich stowach przedstawilem zarys historyczny
powstania tej jedynej u nas komoérki naukowej, przed
ktora stoja zadania wypelnienia luk w tej dziedzinie na-
uki. Wobec istnienia tej komorki naukowej oraz pro-
jektow powolania instytutu prawa lotniczego w Warsza-
wie, staw1amy pytanle jaki powinien by¢ instytut prawa
lotniczego i czy powinien on skupia¢ tylko zagadnienia
prawne? tzn. czy powinno w nim by¢ reprezentowane
tylko prawo lotnicze a osobno zagadnienia gospodarczo-
techniczne lotnictwa (zagadnienia w rodzaju instytutu
w Stuttgarcie).

Postaram si¢ poda¢ moje zapatrywania, oparte na stu-
dium obcych instytutéw. Zabralem glos w tej sprawie
majac legitymacj¢ okolo 20-letniej czynnej pracy w lot-
nictwie, jako pilot stale latajacy, znajacy zycie lotnicze
nie tylko z urzedniczej strony, pracu]qcy przy tworzeniu
lotnictwa sportowego przez z gora 10 lat oraz jako pierw-
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szy oficjalny wykladowca prawa lotniczego na uniwer-
sytetach polskich. Nadto uwazam za swa legitymacije
zwiedzenie w ubieglym roku Niemiec, Francji, Italii,
gdzie bezpoérednio zetknalem si¢ z katedrami i instytu-
tami prawa lotniczego i dziedzin pokrewnych. Dlatego
na wstepie stwierdzam, ze pracg nalezy zacza¢ od funda-
mentéw a nie stwarzal najpierw pickne ornamentacje,
ktére mozna dopiero wnie§¢ do zbudowanego gmachu.
Musimy posiadaé tylko studium odpowiadajgce naszym
warunkom lotnictwa i jego potrzebom. Danie odpowie-
dzi na pytanie postawione wyzej, jaki powinien by¢ ten
polski instytut, nie jest zbyt latwe, lecz by je rozpatrzet
trzeba porozumiewaé sig¢ jezykiem wspélnym i odzna-
czal si¢ zrozumieniem naszych potrzeb naukowych. Jesli
ma by¢ instytut prawa lotniczego to juz tym samym zo-
stawia sie na przyszlo§¢ miejsce dla drugiego instytutu
gospodarczo-technicznego.

Tu postawie pytanie, skad bra¢ ludzi do prowadzenia
dwéch komdérek naukowych, specjalnych badan i prac

do$wiadczalnych — jest to odpowiedzig na temat jed-
nego charakteru instytutu. Dalej musi si¢ rozpatrzy¢ moz-
liwoéci {inansowe — co stanowi tez dalsza czg$¢ odpo-

wiedzi na ten temat, je$li biblioteka i archiwum koszto-
waé powinno rocznie okolo 100.000 zi, to skad poplyna
podwdjne kwoty na dwa instytuty. Jesli podam, ze lwow-
ski kurs prawa lotniczego obraca si¢ w budzecie rocznym
okolo 6—8.000 zI — czyz istnieje mozliwo$¢ zrozumienia
w tym wzgledzie dla dwdch komérek naukowych?!
A moze nalezy dazy¢ do stworzenia kilku anemicznych
ofrodkdw, by si¢ nazywalo, ze wypelnilo si¢ luke orga-
nizacyjna? Bezwzglednie nie! — trzeba podchodzi¢ do te-
go zagadnienia spokojnie i realnie oblicza¢ odpowiednio
nasze potrzeby. Fakt istnienia o$rodka lwowskiego i pro-
jekt uwidoczniony w budzecie Min. Komunikacji wska-
zuje na potrzebg takich instytucyj. Sa rozpatrywane dwa
miasia jako siedziby oSrodkéw: Lwéw 1 Warszawa.
Przedstawiciele wladz twierdza, ze taki instytut powinien
znajdowal si¢ tylko w Warszawie. Czy jednak sluszny



jest ten poglad centralistyczny? W zasadzie jest obojet-
nym gdzie on powinien byé. Centraliéci glosuja za War-
szawa, bo tam wladze centralne, ofrodki lotnicze, centrala
przemystu i wszystkiego, co mozna okre$li¢ zagadnieniem
lotniczym. A teraz rozpatrzmy co posiada Lwow. Naj-
wazniejsza rzecz juz posiada, samo studium, tj. tradycje
ostatnich lat pracy, wiazaca si¢ z pracami w okresie przed-
wojennym, kilku profesoréw i wykltadowcow na uniwer-
sytecie, sekcje lotnicza na politechnice, Instytut Techniks
Szybownictwa i Motoszybownictwa, tj. oérodek badafi
i prac przygotowawczych szybownictwa, lotnictwa spor-
towego 1 probleméw cywilnej ekonomii technicznej lot-
niczej; tu znajduje si¢ §cista faczno§é z przyszlymi zada-
niami studium szerokiego, oraz wiele lotniczych mozli-
woéci. Dalej Lwow posiada jedna tego rodzaju uczelnig
w Polsce, a jest nig akademia handlu zagranicznego, co
ma tez niemale znaczenie dla studium lwowskiego w przy-
szlo$ci. Z wymienionymi o$rodkami naukowymi przyszie
rozbudowane studium powinno.zacie$nia¢ wezly wspol-
pracy naukowej. Stwierdzi¢ nalezy, ze obce instytuty nie
znajduja sie zawsze w stolicach np. Niemcy (Lipsk i Stutt-
gart). Bliskoé¢ wladz centralnych lowniczych powoduje
wypaczanie programowych prac instytutu. Stale miesza-
nie si¢ do prac $ci$le naukowych niepowotanych dyletan-
tow hamuje realizowanie programu. Wszelkie Zyczenia
wladz do ofrodkéw naukowych powinny by¢ precyzo-
wane dokladnie i stawiane w formie oficjalnej przez naj-
wyzszych przedstawicieli tych wiadz, a nigdy w formie
zyczen lub wskazéwek nizszych szeféw, a nawet referen-
tow. Jednym z powodow wydatnego funkcjonowania
Instytutu w Lipsku jest wlasnie to, ze znajduje si¢ on
poza stolica. Zapewne kto§ powie, ze Italia ma swéj In-
stytut w Rzymie — tak, — lecz indywidualno$¢ jaka, jest
prof. Ambrosini, uznany powszechnie w kraju i za gra-
nica za autorytet nie zezwala takiemu fachowcowi jakim
jest Cacopardo (szef dzialu ogdlno-prawnego Min. Lot-
nictwa) na mieszanie si¢ do kompetencii i prac Instytutu
rzyiskiego.

€ pyatem prawa lotniczego
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Studium wlasciwe musi posiada¢ swéj autorytet i war-
tos¢ naukowa, oparta o Sci$le wytkniety raz program
prac. Powolywanie si¢ u nas na obce wzory jest niece-
lowe, gdyz najczulszej strony danego instytutu tj. wspél-
pracy z wladzami nikt nie jest zdolny skopiowaé, trzeba
i tworzy¢ z obydwdch stron ze zrozumieniem i umiarem.
Nam potrzeba komorki naukowej przygotowujacej kadry
fndzi do prac w lotnictwie, swiadomych prawdziwych
zasad fachowych. Tu tkwi odpowiedZ na pytanie jakim
powinien by¢ polski instytut czy studium. Musi wigc on
kojarzy¢ dzi§ cale zagadnienie prawne lotnictwa i gos-
podarcze,a przy wspoipracy dzisiejszych wydzialéw lot-
aiczych politechnik powola¢ nalezy dzialy gospodarczo-
techniczne na tworzenie dwdch oérodkéw naukowych.
Dzi§ powinno si¢ zacie$ni¢ wspolpracg obecnych wydzia-
16w lotniczych, uniwersytetéw, instytutow aerodynamicz-
aych, techniki lotnicilwa i szybownictwa z powstajaca
ngowa komorka naukowa, jaka jest juz dzi$ Iwowskie stu-
dium. Musimy pracowa¢ dzi§ ze zrozumieniem, Ze inzy-
aier nie znajacy zasad prawnych i podstawowych zalozen
ekonomiczno-politycznych nie moze by¢ dobrym dyrek-
torem wytwérni. Taki nie przygotowany do zadan inzy-
nier bedzie zachwycal sig¢ konstrukcja metalowa a przede
wszystkim duralowa w Polsce i bedzie staral si¢ ja budo-
waé w Polsce z duralu, gdy tego duralu nie mamy, a za
to mamy dobre stale i pierwszorzedne drzewo. Przygo-
towanie tylko techniczne nie wystarcza. 1 patrzmy —
Wihosi 1 Francuzi w swych szkolach technicznych lotnic-
iwa wprowadzili te przedmioty nauki. Czy tu nie lezy
powd4d nie popelniania bledéw w najprymitywniejszej
zasadzie organizacji lotnictwa?

Moze dla uzupelnienia jeszcze kilka uwag na temat or-
ganizacji takiego instytutu. Tworzenie np. instytutu tylke
dla biblioteki i archiwum, o ile znajdzie sie fachowiec do
stworzenia go, bez dobudowania do niego ofrodka, w kté-
rym bedzie przygotowywac sie i ksztalci¢ przysztych pra-
crrwnikdw lotnictwa 1 gdzie po edbytych studiach praw-
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nych éwiczen, seminariéw i innych prac dorobek naukowy
j praktyczny, uwazam za niecelowy. lustytut w ktérym
nie bedzie prac przygotowawczych dla przyszlych dok-
tor6w prawa i nauk pokrewnych, w ktérym nie bedzie tet
prawdziwej pracy naukowej dysertacy]neg to twir bez
iednego odndza i bez niego wlanie ten twoér bedzie za-
wsze chromal. Mozna obecnie proponowang przez wielu
komérke nazwad tylko bibliotekg lub archiwum i wtedy
taka komdrka moze mie§cié sie przy kazdej wladzy lotni-
czej (np. przy Inspektoracie O. P. L. w Gen. Inspekto-
racie Sit Zbrojnych, przy Wyzszej Szkole Wojennei, In-
stytucie Techniki Lotnictwa, Depcie Lotn. Cyw. M. K.
iub Zarzadzie Glownym L. O. P. P. zreszta jak to radzi}
w 1927 r. pierwszy projektodawca biblioteki prawa lot-
niczego adwokat Kaftal) Korzystanie z takiej biblioteki
musialoby byé¢ wyraZnie ustalone przez wszystkie wladze
lotnicze. Czy jednak taka biblioteka jest celowa i czy
dzi$ spelni swe zadanie, gdy istniejg tak rozlegte zadania
przygotowania ludzi do tych dzialéw zycia lotniczego?
Najpierw trzeba da¢ panstwu zespoly ludzi przygotowa-
nych do zadan codziennych w tych dziedzinach, a potem
pomyéle¢ mozna o instytucjach, ktérych cel i zadania
leza jeszcze w rejonach mgiel i projektéw. Nie majac
ani jednej katedry prawa lotniczego ani innych dziedzin
pokrewnych, nie powinniémy mys$leé o jakiej$ drogocen-
r.e] bibliotece czy instytucie, z ktorego bedzie korzystac,
obecnie, jak zdolalem policzy¢ na palcach jednej reki,
4—5 osbb, tzw. fachowcéw, bo zajmuja odpowiednie sta-
nowiska referentéw. Nie staé nas na drogocenne do-
§wiadczenia, lecz trzeba nam rozbudowania zagadnieh
letniczych na wszystkich uniwersytetach i wyzszych za-
ktadach, na ktérych program wykladéw oficjalnie zawie-
ralby wiedze lotnicza zastosowana do specjalnoéci da-
nego wyzszego zakladu. Obecnie gdy stworzono na uni-
wersytecie J. P. w Warszawie program wyktadow lotni-
czych przez wprowadzenie prawa lotniczego jako wykla-
dew zleconych, ktére powierzono radcy Babifskiemu, juz
drugi z kolei uniwersytet posiada w swym programie stu-

5*
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diéw nauke prawa lotniczego jako przedmiot naukowy —
nalezy wigc dalej dazy¢ do tego, by inne uniwersytoiy
poszly §ladami dwéch uczelni (Lwowa i Warszawy).
Studium za$ specjalne jakim jest lwowski kurs prawa lot-
niczego przy stalym uzupelnianiu dziedzin polityczi:n
gospodarczych lotnictwa, postawi¢ tak, by moglo onc
przygotowywad liczne rzesze przyszlych pracownikéw
lotnictwa. Oto sa zdaniem moim najpilniejsze postulaly
na temat instytutu prawa lotniczego i dziedzin pokrew-
nych.



7. SAMODZIELNOSC LOTNICTWA I ZWIAZANA
Z NIA ORGANIZACJA ZAGADNIEN PRAWNYCH

Lotnictwo doby obecnej stanowi czynnik sily i potegi
panstw. Nic wigc dziwnego, ze jego zastosowanie we
wszystkich dziedzinach Zycia pafistwowego i spolecznego
stalo si¢ powszechnym. Wojna stworzyla z samolotu sa-
modzielny $rodek walki, ktéry przesadzil przewage
i zwycigstwo. W czasie wojny 1914—1918 szybki rozwdj
techniczny lotnictwa spowodowal zastosowanie samolotu
we wszystkich dziedzinach zycia. W pewnym momencie
potrzeby lotnictwa tak wzroslty, ze stanely juz nie tylko
w zagadnieniach komunikacyjnych i obrony panstwowej,
lecz w szeregu innych dziedzin. Uznano powszechnie au-
tonomie zagadnienia lotniczego i powolano do zycia spe-
cjaine organy wladzy. Ministerstwa Lotnictwa nie sa
objawem chwilowego zaspokojenia potrzeb administra-
cyjnych, ujecia na pewien okres czasu polityki lotniczej,
lecz faktycznie stwierdzeniem samodzielnoSci lotnictwa.
Réwnocze$nie gdy powstalo prawo lotnicze, powstala
kwestia uznania samodzielnoéci tej dziedziny prawa. Li-
czni autorzy zaprzeczyli temu prawu charakteru specjal-
nego i nie chcieli uznaé jego samodzielnosci.

Odpowiedzi na temat samodzielno$ci lotnictwa szukac
nalezy wszedzie, poczawszy od o$rodka, w ktérym odbywa
sig cala dzialalno§¢ lotnicza tj. przestworza. Jak woda
i ziemia stanowia, ofrodek dotychczasowych dzialalnosci
cak przestworza stanowia o§rodek NOWOCZESNEgo czynnika
dziatalnodci ludzkiej. Z tym Iacza si¢ tez pewne ujgcia.
ROZWO] lotnictwa da]e organizacj¢ migdzynarodows
i panstwowa, — roéwniez tu potrzebne jest ujgcie prawne.
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Poszczegdlne dziedziny zycia lotniczego wprowadzily
specjalne warunki organizacji — z tym faczy si¢ ez uje-
cie prawne. Caly techniczny postep konstrukcji, wytwos-
czoéci wreszcie badan wartoéci calego sprzetu lotniczego,
wymagaly nowych rozwiazan — a te takze pociggnely
za sobg, specjalne ujecia prawne. Cale Zycie lotnicze jak
sport, komunikacja, turystyka i inne dziedziny, w ktérych
lotnictwo znalazlo swe zastosowanie, wyrabialo swe no-
woczesne ramy — temu towarzyszylo réwniez specjalne
ujecie prawne.

Ten dziat zagadnie prawnych, regulujgcy stosunki
wynikle z tej tak samodzielnej dziedziny zycia dzisiej-
szych naroddw, stanowi lym samym samodzielny dzial
prawny.
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