Rozdzial II. Geneza i zaloZenia
Organizacji Miedzynarodowego
Lotnictwa Cywilnego

§ 1. Cele konferencji miedzynarodowego
lotnictwa cywilnego oraz koncepcje
regulacji statusu prawnego przestrzeni
powietrznej i miedzynarodowej organizacji
lotniczej po II wojnie swiatowej

W zaproszeniu wystosowanym 11.9.1944 r., prezydent Stanéw Zjedno-
czonych F.D. Roosevelt wskazal podstawowe cele i zalozenia zaplanowanej
na przetom listopada i grudnia tego samego roku konferencji poswieconej mie-
dzynarodowemu lotnictwu cywilnemu.

Pierwszym celem bylo dokonanie ustalen dotyczacych $wiatowych tras lot-
niczych, tak aby na tej podstawie mozna bylo dyskutowac o ustanowieniu mie-
dzynarodowych stuzb transportu lotniczego przez zainteresowane panstwa.
Uczestnicy konferencji mieli przyzna¢ sobie wzajemnie dwa podstawowe tech-
niczne przywileje lotnicze (prawo do przelotu i prawo do ladowania technicz-
nego) konieczne dla rozwoju dalszych relacji lotniczych.

Drugim wskazanym celem byto powotanie do zycia tzw. Rady Tymczaso-
wej (Interim Council) dzialajacej jako posrednik wymiany informacji i insty-
tucja doradcza w okresie przejsciowym miedzy ustaleniami konferencji a wej-
$ciem w zycie wynegocjowanych rozwiazan.

Wreszcie, trzecim wyznaczonym przez Prezydenta USA celem konferen-
cji bylo opracowanie zasad dotyczacych powotania do zycia stalej organizacji
lotniczej oraz mi¢dzynarodowej konwencji dotyczacej transportu lotniczego,
zeglugi powietrznej i zagadnien technicznych lotnictwa.
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Dla realizacji tak okreslonych celow zaproszenie powolywalo do zycia
trzy gtéwne komitety konferencyjne odpowiadajace poszczegélnym zadaniom
wskazanym powyzej'.

Zaproszenie rozestane zostalo do przedstawicieli 55 panstw alianckich
i neutralnych (w tym do dwoéch przedstawicielstw dyplomatycznych w Wa-
szyngtonie), z czego 51 panstw przystalo swoje delegacje na obrady zorgani-
zowane z rozmachem w Chicago?.

Zaproszenie odrzucila Arabia Saudyjska, a delegacja Zwiazku Radziec-
kiego, ktora pierwotnie pojawila si¢ w Chicago zostala decyzjq polityczna prze-
stana z Moskwy zawrdcona i nie dotarta na obrady. W rezultacie, ogdlna liczba
negocjujacych panstw siegneta (wraz z gospodarzami) 54°.

Zamierzenia konferencji chicagowskiej okresla si¢ jako ,ambitne marze-
nie” tamtych czaséw*. Ambitne, cho¢ zrozumiale w kontekscie mozliwosci
ekonomicznych i technicznych lotnictwa USA, byly przede wszystkim zaloze-
nia delegacji amerykanskiej z charyzmatycznym Adolfem A. Berle na czele®.

1 Invitation of the United States of America to the Conference, [w:] Proceedings of the In-
ternational Civil Aviation Conference, Chicago Illinois, November 1-December 7, 1944, vol. 1,
United States Government Printing Office, Washington 1948, s. 11. Wersja on-line zaprosze-
nia dostgpna na stronie internetowej ICAO: http://www.icao.int/ChicagoConference/Pages/chi-
cago-conference-invitation.aspx.

2 Na miejsce obrad wybrano Stevens Hotel w Chicago, zbudowany w 1927 r. w stylu Lu-
dwika XVI, z 3000 pokoi rozlokowanyvh na 28 pietrach, salg konferencyjna na 4000 oséb, polem
golfowym na dachu i widokiem na jezioro Michigan. Zob. H. Osterhout, A Review of the Recent
Chicago International Air Conference, 31 Va. L. Rev. 376 (1944-1945), s. 378. Okolicznosci kon-
ferencji zorganizowanej w Chicago byly takze przedmiotem badan Autorki podczas wstepnych
przygotowan do niniejszej publikacji. Zob. I. Krasnicka, A Short Note on the Origins of the In-
ternational Civil Aviation Organization on its 65th Anniversary, Miscellanea Historico-Iuridica
2012, t. 11, 5. 301-314.

3 Proceedings of the International Civil Aviation Conference (vol. I), s. 1. Byta to tez naj-
wieksza pod wzgledem totalnej liczby uczestnikéw konferencja tamtych lat. Do Chicago zjechato
85 delegatow z zaproszonych panstw, 156 doradcoéw, ekspertow, konsultantow, 45 sekretarzy,
105 urzednikow i stenografow, 306 cztonkow sekretariatu konferencji i 158 przedstawicieli prasy:
w sumie 955 os6b. D. MacKenzie, ICAO: The History of the International Civil Aviation Organi-
zation, Toronto-Buffalo-London 2010, s. 27. Zwiazek Radziecki jako przyczyne ostatecznej od-
mowy udziatu w konferencji podat zaproszenie na nig Hiszpanii. Zob. W. Morawiecki, Charakter
prawny, op. cit., s. 21.

4 Sformulowania takiego uzyl podczas obrad konferencji jeden z delegatéw. D. MacKenzie,
An ‘ambitious dream’: The Chicago conference and the quest for multilateralism in international
air transport, Diplomacy & Statecraft 1991, vol. 2, s. 270.

5 W przemoéwieniu otwierajacym konferencje oklaskami nagrodzono fragment, w ktérym
Berle, odczytujac list Prezydenta F.D. Roosevelta, méwi o nadziei, iz delegaci zgromadzeni na kon-
ferencji nie podzielg nieba na zamkniete bloki, ktore moga prowadzi¢ do kolejnych wojen i ze
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Zalozenia owe musialy zmierzy¢ si¢ jednak z sitami i ideami innych zaangazo-
wanych panstw, tak aby osiagna¢ kompromis w takim zakresie, w jakim byto
to w dwczesnych warunkach mozliwe.

Podkresli¢ nalezy, w tamtym czasie wciaz obowigzywala wynegocjowana
w 1919 r. Konwencja paryska oparta na zasadzie pelnej i wylacznej suweren-
nosci panstwa w przestrzeni powietrznej nad swoim terytorium®, Konwencja
paryska w 1944 r. wiazala 32 panstwa, ktore dopelnily jej ratyfikacji. Brakowato
jednak wsrod nich najwiekszych panstw zaangazowanych w rozwdj lotnictwa
cywilnego, w tym Stanéw Zjednoczonych’.

A wtlasnie Stany Zjednoczone i Wielka Brytania oraz ich floty lotnicze ode-
graly wiodaca role w trakcie dziatan powietrznych podczas II wojny swiatowej
(przy czym tuz po wojnie to amerykanska flota byta najpotezniejsza we wspot-
czesnym $wiecie) i to te dwa panstwa rozpoczely miedzy sobg zmagania o przy-
szte rozwiazania dla wykorzystania lotnictwa cywilnego®.

Dynamiczny rozwoj techniczny, technologiczny i logistyczny pozwalajacy
na spadek kosztoéw transportu lotniczego wskazywal wyraznie na potege lot-
nictwa jako $rodka tranzytu, ale przede wszystkim transportu handlowego
w okresie powojennym. Konsekwentnie zatem, wlasnie te dwa panstwa ,,roze-
graly” ostatecznie losy regulacji miedzynarodowego prawa lotniczego lotnic-
twa cywilnego po wojnie. To z inicjatywy amerykanskiej i brytyjskiej pomysty
dotyczace potencjalnych rozwiazan dyskutowane byty na dlugo przed konfe-
rencja w 1944 r., a oba panstwa przedstawialy na niej wypracowane koncepcje
i wizje przysztosci migdzynarodowego lotnictwa cywilnego, w tym powotanie
do Zycia organizacji lotniczych sprawujacych kontrole (w zréznicowanym za-
kresie, w zaleznosci od konkretnej propozycji) nad trasami lotniczymi, trans-
portem lotniczym, lotniskami itp.°

niebo dane przez Boga wszystkim ludziom nie stanie si¢ srodkiem dominacji Zadnego z panstw
nad pozostatymi. Pelny tekst odczytanego przemowienia oraz komentarz wilasny A. Berle: Pro-
ceedings of the International Civil Aviation Conference (vol. I), s. 42-44. Takze D. MacKenzie,
ICAO: The History, s. 28.

6 Konwencja regulujaca zegluge powietrzna, podpisana w Paryzu 13.10.1919r. (Dz.U.z 1929 r.
Nr 6, poz. 54).

7 M. Milde, International Air Law and ICAQ, Utrecht 2008, s. 12.

8 Szerzej W. Wagner, International Air Transportation as Affected by State Sovereignty, Bru-
xelles 1970, s. 79-89; S. Zajas, Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego i jej wplyw
na funkcjonowanie i rozwdj lotnictwa, Zeszyty Naukowe AON 2015, Nr 4 (101), s. 49.

9 Celem usprawnienia organizacji Konferencji ustanowiono na czas obrad cztery podstawowe
techniczne Komitety konferencyjne: Komitet I - Wielostronnej Konwencji Lotniczej i Migdzyna-
rodowej Wtadzy Lotniczej (Mulitlateral Aviation Convention and International Aeronautical Body),
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Porzadkujac propozycje przedstawione podczas konferencji chicagowskiej,
wskaza¢ nalezy jednak cztery zasadnicze wizje porzadku powojennej regulacji
miedzynarodowej w zakresie lotnictwa cywilnego, a w rezultacie cztery wizje
zadan przyszlej organizacji miedzynarodowe;.

Pierwsza z koncepcji (firmowana przede wszystkim przez delegacje Stanow
Zjednoczonych i zaprezentowana na konferencji w postaci konkretnego pro-
jektu tekstu umowy miedzynarodowej) zakladata zniesienie fundamentalnej
zasady suwerennosci panstwa w przestrzeni powietrznej swojego terytorium
na rzecz zasady otwartego nieba, na ktoérym reguly dostepu i wykorzystania
dla celéw handlowych podlegalyby regutom wolnego rynku i konkurencyjno-
sci przewoznikéw lotniczych. Amerykanie zaproponowali utworzenie dwoch
cial: stalej organizacji zgromadzeniowej (Assembly) ze wszystkimi przedstawi-
cielami oraz Rady Wykonawczej (Executive Council) z 15 wybieralnymi czton-
kami. Funkcje obu instytucji w odniesieniu do aspektow technicznych miaty
zagwarantowane pewne mechanizmy wykonawcze, ale w odniesieniu do klu-
czowych aspektow ekonomicznych — ograniczone zostaty do spraw informa-
cyjnych, a ich gtéwna rola sprowadzona zostata do czysto konsultacyjnej. Prze-
woznicy lotniczy mieliby nieograniczona swobod¢ konkurencji na rynku lot-
niczym, bez zadnych interwencji panstwowych czy miedzynarodowych agencji
regulujacych. USA wymagaly od partnerdw wzajemnego przyznania szerokiej
gamy technicznych i handlowych wolnosci lotniczych. Te koncepcje poparty
w pelnej rozciaglosci panstwa skandynawskie. Nie starczylo im jednak sil, aby
przekonac reszte $wiata, ze tak ,wolne niebo” to dobry pomyst.

Druga propozycje przedstawila i promowata Wielka Brytania zakladajac
utrzymanie suwerennosci panstwa w przestrzeni powietrznej i utworzenie
organizacji odpowiedzialnej za wdrazanie postanowien przyszlej konwencji
w dziedzinach tras, czestotliwosci i optat lotniczych zgodnie z zasada ,,ochrona
przez regulacje” (,protection by regulation”). W $wietle doswiadczen wojen-

z trzema podkomitetami do spraw: 1. Miedzynarodowej Organizacji, 2. Zasad Nawigacji Lotniczej,
3. Zasad Transportu Lotniczego. Komitet IT obradowal nad Standardami i Procedurami Technicz-
nymi (Technical Standards and Procedures) i ze wzgledu na wielowatkowos¢ zagadnien na jego
strukture wewnetrzng sktadato si¢ dziesie¢ podkomitetéw, m.in. ds. procedur komunikacyjnych,
licencjonowania personelu, badania wypadkéw lotniczych. Komitet III zajmowal si¢ Tymczaso-
wymi Trasami Lotniczymi (Provisional Air Routes) i mial jeden podkomitet pracujacy nad projek-
tem standardowego porozumienia w tym zakresie. Komitet IV pracowat nad Rada Tymczasowa
(Interim Council) w ramach dwéch podkomitetow: ds. sktadu i organizacji Rady oraz ds. kompe-
tencji i obowiazkéw Rady. Proceedings of the International Civil Aviation Conference (vol. I),
s. 26-28; P.H. Sand, ].T. Lyon, G.N. Pratt, An Historical Survey of International Air Law since
1944, McGill Law Journal, vol. 7, No. 2 (1960-1), s. 125.
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nych oraz $wiadomosci potegi i mozliwosci Standw Zjednoczonych, Brytyj-
czycy obawiali si¢ pozbawienia panstw suwerennosci i zaktadali miedzyna-
rodowa regulacje czterech z pigciu miedzynarodowych wolnosci lotniczych
w mig¢dzynarodowej Konwencji, reszte zostawiajac umowom dwustronnym.
Niebo miato by¢ zamkniete dla wolnego rynku (w domysle — niekwestionowa-
nej dominacji USA), co historycznie jawilo si¢ jako ewenement w brytyjskiej
filozofii popierajacej wolny handel'°.

Trzecia z dyskutowanych propozycji byta dzietem przedstawicieli Kanady
i w duzej mierze pokrywatla sie z propozycja brytyjska, jednak zawierata bar-
dziej dopracowane szczegély. Kanadyjczycy takze sugerowali utworzenie or-
ganizacji miedzynarodowej, ktdra to jednak organizacja dzielitaby swoje kom-
petencje z regionalnymi osrodkami (radami), regulujacymi i certyfikujacymi
miedzynarodowe ustugi lotnicze.

Najbardziej rewolucyjna okazala si¢ czwarta z koncepcji wspotautorstwa
Nowej Zelandii i Australii. Opierajac sie na zasadzie denacjonalizacji, zakla-
data ona bowiem utworzenie kontrolowanej przez organizacj¢ miedzynaro-
dowa $wiatowej linii lotniczej'.

Prace w komitetach konferencyjnych charakteryzowaly si¢ sporym dyna-
mizmem. W pewnym momencie powialo nawet grozba impasu, kiedy starty
sie wizje amerykanskie i brytyjskie, a podczas tzw. Mr. Berle Show sprecyzo-

10 Szef delegacji brytyjskiej, $wiezo mianowany Minister Lotnictwa Cywilnego Lord Swinton
pojawil si¢ w Chicago ze swoistym spisem pomystéw w postaci tzw. white paper stanowiacych
podsumowanie stanowczego, brytyjskiego stanowiska, bedacego przejawem protekcjonizmu kon-
trastujacego z amerykanska koncepcja wolnosci w przestrzeni powietrznej. Nietrudno si¢ domy-
§li¢, ze podczas konferencji dochodzilo do ostrych star¢ miedzy liderami obu delegacji. Szerzej
na temat amerykanskiej i brytyjskiej koncepcji oraz wzajemnych relacji podczas obrad w 1944 r.:
M.K. Dierikx J., Shaping World Aviation: Anglo-American Civil Aviation Relations, 1944-1946,
57 J. Air L. & Com. 795 (1992), s. 795-840.

11 Koncepcja ta zostata odrzucona na wniosek delegacji brazylijskiej, ktorej przedstawiciel
argumentowal, Ze $wiat nie jest jeszcze gotowy na taka rewolucje i petna internacjonalizacje awia-
cji. Nie oznacza to jednak, ze Nowa Zelandia walczyta samotnie. W protokotach sg zapisy gtosow
wspierajacych z Afganistanu i Francji, ktére odpowiadajac Brazylijczykom mowily o tej propozycji
jako ,,promieniu nadziei” po trudnym okresie dwoch wojen. W ocenie niektérych przedstawicieli
doktryny, taka idea jawila si¢ jednak jako ,,zwiastun migdzynarodowego socjalizmu”. B.F. Havel,
Beyond Open Skies: A New Regime for International Aviation, Alphen aan den Rijn 2009, s. 100.
Inne panstwa tez mialy swoje bardziej lub mniej radykalne propozycje, przedstawione w skro-
cie na poczatku konferencji. Byly one jednak albo bardzo zblizone do jednej z czterech gtow-
nych, albo potraktowane zupelnie marginalnie. Szczegoty wszystkich koncepcji oraz kulisy ame-
rykansko-brytyjskich stanowisk i pertraktacji, zob. m.in. W. Wagner, International Air, s. 95-112;
D. MacKenzie, An ‘ambitious dream’, s. 282-288.
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wano wymog szerokich przywilejow dla amerykanskich linii lotniczych maja-
cych odbywac¢ loty na trasach do Europy!2.

Twarde pozycje negocjacyjne, a takze updr amerykanskiej i brytyjskiej de-
legacji, w polaczeniu z silnymi osobowosciami szeféw i doradcéw obu stron
zdominowaly obrady, staly si¢ osiag wszelkich osiagnietych porozumien, ale
takze powodem spektakularnych porazek negocjacyjnych w kluczowych spra-
wach, w tym tych najwazniejszych, dotyczacych ekonomicznych aspektow
transportu lotniczego'>.

§ 2. Rezultaty konferencji chicagowskiej oraz
podstawowe zasady i zalozenia Konwencji
o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym

W wyniku kilkutygodniowych negocjacji, 7.12.1944 r., przedstawiciele pra-
wie wszystkich (poza Liberia) panstw obradujgcych w Chicago podpisali sze-
reg dokumentéw, z ktorych czesé, po zakonczeniu procedur ratyfikacyjnych,
miala zaczaé obowiazywaé w formie umow miedzynarodowych.

Do Aktu Koncowego Konferencji dolaczono cztery podstawowe zalacz-
niki. Pierwszy z nich zawieral Tymczasowy Uklad o Miedzynarodowym Lot-
nictwie Cywilnym (Interim Agreement on International Civil Aviation), drugi
- Konwencje o Miedzynarodowym Lotnictwie Cywilnym (Convention on In-
ternational Civil Aviation), trzeci - Uklad o Tranzycie Miedzynarodowych
Stuzb Powietrznych (International Air Services Transit Agreement), czwarty —
Uktad o Miedzynarodowym Transporcie Lotniczym (International Air Trans-
port Agreement).

Dodatkowo, do Aktu Koncowego dolaczono zestaw rezolucji i rekomen-
dacji, z ktorych najwazniejsze to zapisane odpowiednio w punkcie VIII i IX:
Standardowy Projekt Porozumienia dotyczacego Tymczasowych Tras Lotni-

12 Tmpas byl na tyle powazny, Ze, jak donosit Washington Post, musieli o nim porozmawia¢
W. Churchill i F.D. Roosevelt, Doniesienia prasowe: D. Pearson, U.S. Demands Bog Down Air Talks,
The Washington Post 1944, December 3, s. B5.

13- Tak m.in.: J.C. Cooper, Air Transportation and World Organization, 55 Yale L.J. 1191
(1945-1946), s. 1206-1207; E. Warner, The Chicago Air Conference: Accomplishments and Unfi-
nished Business, Foreign Affairs, vol. 23, No. 3 (April 1945), s. 423; H. Osterhout, A Review, s. 380;
D. MacKenzie, An ‘ambitious dream’, s. 288-290; R. Keith, Air Transport, Washington Post 1944,
November 13, s. 8.

24

Kup ksigzke


http://ebookpoint.pl/page354U~rt/e_2k9s_ebook

Rozdziat II. Geneza i zatozenia Organizacji...

czych (Standard Form of Agreement for Provisional Air Routes) oraz Projekty
Zalacznikow Technicznych (Draft Technical Annexes) do Konwencji o mie-
dzynarodowym lotnictwie cywilnym!4.

Najistotniejszym rezultatem negocjacji i dokumentem byl bez watpienia
tekst Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, ktéra po zakon-
czeniu procesow ratyfikacyjnych miala zastgpi¢ regulacje Konwencji paryskiej
21919 r. 1 ktéra do dzisiaj jest podstawowym aktem prawa miedzynarodowego
regulujacym rezim prawny lotnictwa cywilnego.

Wejscie w zycie Konwencji uwarunkowane bylo jednak ratyfikacja jej po-
stanowien przez 26 panstw. Ze wzgledow oczywistych procedury ratyfika-
cyjne wymagaly od zainteresowanych rzadéow odpowiedniego czasu, dlatego
podczas konferencji chicagowskiej podjeto decyzje o podpisaniu Tymczaso-
wego Ukladu o Mig¢dzynarodowym Lotnictwie Cywilnym, ktéry w zwiazku
z uproszczong procedurg przyjecia, obowiazywac miat do czasu zakonczenia
procesow ratyfikacyjnych samej Konwencji. W dniu zakonczenia konferencji
pod tekstem Tymczasowego Ukladu widnialo 39 podpisow, a w ciagu roku
wszystkie (poza Jugostawia) panstwa uczestniczace w negocjacjach chicagow-
skich zlozyty podpisy pod jego postanowieniami. Wymagana akceptacja 26 sy-
gnatariuszy dokonala sie jeszcze wczesniej i w rezultacie Uklad zaczal obowia-
zywac od 6.6.1945 r.1°

Tymczasowy Uklad zawieral najwazniejsze postanowienia Konwencji
w nieco okrojonej formie, a takze powotywal do Zycia, opisana w kolejnych
czesciach niniejszego rozdziatu, Tymczasowa Organizacje Miedzynarodowego
Lotnictwa Cywilnego (Provisional International Civil Aviation Organization -
PICAO)'.

Zywo dyskutowana podczas obrad koncepcja ,,wolnoéci lotniczych”, czy
w dostownym tlumaczeniu ,,wolnosci nieba” (tzw. freedoms of the air'’) nie
znalazta odzwierciedlenia w tekscie podstawowej Konwencji utrzymujacej
w obszarze terytorium powietrznego catkowita i wylaczna suwerennos¢ pan-
stwa.

14 Proceedings of the International Civil Aviation Conference (vol. I), s. 113-372.

15 R.K. Waldo, Sequels to the Chicago Aviation Conference, Law and Contemporary Problems
1946, vol. 11, No. 3, s. 613.

16 Art. I-1II, Interim Agreement on International Civil Aviation, 59 Stat. 1516; Executive
Agreement Series 469; dalej: Tymczasowy Uklad.

17 Autorstwo pojecia ,,wolnosci nieba” przypisuje sie kanadyjskiej delegacji na konferencje
chicagowska w 1944 r. A.B. Rosevar, Scheduled International Air Transport: A Canadian Analysis,
[w:] E. McWhinney, M.A. Bradley (red.), The Freedom of the Air, The Netherlands 1968, s. 123.
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Wzajemne udzielenie sobie przywilejéw dotyczacych wykorzystania prze-
strzeni powietrznej przez statki powietrzne innych panstw przybralo forme
dodatkowych Uktadéw podpisanych réwnolegle z Konwencja chicagowska.

Pierwszy z nich, Uktad o Tranzycie Miedzynarodowych Stuzb Powietrz-
nych zawiera postanowienia o tzw. dwdch technicznych wolnosciach lotni-
czych. Panstwa-strony Ukladu gwarantuja sobie bowiem nawzajem przywilej
przelotu przez swoje terytorium bez ladowania (tzw. pierwsza wolno$¢) oraz
przywilej ladowania technicznego, czyli w celach niehandlowych (tzw. druga
wolnos$¢)'s. Oznaczato to w praktyce zwolnienie z koniecznosci uzyskania kaz-
dorazowo lub w drodze dwustronnych porozumien, zezwolenia na dokonanie
takich lotow czy ladowan, a w konsekwencji — usprawnienie procedur tranzy-
towych miedzy panstwami przyjmujacymi Uktad.

Chociaz 7.12.1944 r. Uktad o Tranzycie Miedzynarodowych Stuzb Po-
wietrznych podpisato 30 z ponad 50 panstw reprezentowanych w Chicago, to
w ciagu roku liczba sygnatariuszy wzrosla do 46, a 24 panstwa (wsrod nich
Stany Zjednoczone, Wielka Brytania, Australia, a takze wiele panstw Europy
kontynentalnej) zakonczyly juz procedury ratyfikacyjne'®. Przez kolejne lata
liczba panstw przystepujacych do Ukladu rosta i obecnie wynosi 133%.

Najwiekszym rozczarowaniem konferencji chicagowskiej byt zdecydowa-
nie brak porozumienia i mozliwosci jakiegokolwiek kompromisu w ramach
uktadow miedzynarodowych dotyczacych probleméw handlowych, czyli za-
sad wykonywania transportu lotniczego. Obawa przed dominacja lepiej roz-
winietych panstw (a przede wszystkim gotowych do ostrej konkurencji Stanow
Zjednoczonych) stala si¢ przeszkoda nie do usuniecia podczas dyskusji nad
mozliwoscia wielostronnego uregulowania handlowych wolnosci lotniczych?..

Jedyna szansa na osiggniecie porozumienia, przynajmniej w ograniczonym
zakresie, stalo sie wyltaczenie przywilejow handlowych do oddzielnego doku-

18 Art. I, Sekcja 1, Uklad o Tranzycie Miedzynarodowych Stuzb Powietrznych, podpisany
w Chicago 7.12.1944 r. (Dz.U. z 1959 r. Nr 35, poz. 213).

19 R.K. Waldo, Sequels, s. 622.

20 Podkresli¢ nalezy, ze nie ma wérdd stron Ukltadu kilku panstw o kluczowym znaczeniu
dla transportu lotniczego, przede wszystkim ze wzgledu na swoje polozenie geograficzne i obszar
terytorium. Sg to m.in. Rosja, Chiny, Brazylia, Kanada. Ostatnim panstwem, ktére przystapito do
Uktadu bylo Peru, ktérego rzad ztozyl dokumenty ratyfikacyjne w 2017 r. Dane ICAO: Current
list of parties to multilateral air law treaties: International Air Services Transit Agreement, wersja
on-line: http://www.icao.int/secretariat/legal/List%200f%20Parties/Transit_EN.pdf.

21 N.P. Gleditsch, Towards a Multilateral Aviation Treaty, Journal of Peace research no. 3,
vol. XIV (1977), s. 240; W. Wagner, International Air, s. 95-100; D. MacKenzie, ICAO: The History,
s. 37-38.
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mentu adresowanego do panstw zainteresowanych otwarciem swoich granic
powietrznych dla statkow powietrznych obcych panstw wykonujacych loty
handlowe (czyli przywoéz i wywoz pasazerow, towaréw i poczty).

Najgoretszym zwolennikiem takich rozwigzan byly, jak juz wspomniano,
Stany Zjednoczone, a koncepcja ,,otwartego nieba” wpisywala si¢ w amerykan-
skie dazenia uwolnienia przestrzeni powietrznej spod suwerennej kontroli po-
szczegdlnych panstw i wprowadzeniem do niej zasad wolnego rynku. Amery-
kanie uznawali, Ze konkurencja przewoznikow lotniczych zagwarantuje zdecy-
dowanie lepsza jako$¢ ustug transportowych niz odgorne restrykcje rzadowe?.

W rezultacie do podpisu wylozono Uklad o Migdzynarodowym Transpor-
cie Lotniczym, w tekscie ktorego panstwa-strony przyznaja sobie wzajemnie
w sumie 5 przywilejow lotniczych. W pierwszej kolejnosci powtarzajg przyzna-
nie wolnosci technicznych, a dodatkowo godza si¢ na 3 wolnosci handlowe:
prawo zabierania pasazerdw, towarow i poczty z terytorium panstwa przyna-
leznosci statku powietrznego, prawo zabierania pasazerow, towardw i poczty
do terytorium panstwa przynaleznosci statku powietrznego oraz prawo przy-
wozenia i zabierania pasazeréw, towarow i poczty z i do panstw trzecich be-
dacych stronami Ukladu®.

Oryginalnie Uktad o pieciu wolnosciach lotniczych podpisato 16 panstw.
Ostatecznie jednak jedynie 11 z nich zlozylo wymagane dokumenty ratyfika-
cyjne?t. Ukltad obowiazuje zatem w bardzo ograniczonym zakresie, szczegolnie,
ze najwiekszy jego zwolennik — Stany Zjednoczone, wobec ewidentnego fiaska
wielostronnosci porozumienia, ostatecznie nie przeprowadzity ratyfikacji.

Zasady wykorzystania przestrzeni powietrznej do transportu lotniczego
staly sie w konsekwencji przedmiotem przede wszystkim porozumien dwu-
stronnych, w ktdrych panstwa w ramach wynegocjowanych mozliwosci przy-

22 P.S. Dempsey, L.E. Gesell, Air Commerce and the Law, Cham-Heidelberg-New York-
Dordrecht 2004, s. 751. Zob. takze A. Vamos-Goldman, The Stagnation of Economic Regulation
under Public International Air Law: Examining Its Contribution to the Woeful State of the Airline
Industry, 23 Transp. L.J. 425 (1994), s. 431; C. Canetti, Fifty Years after the Chicago Conference:
A Proposal for Dispute Settlement under the Auspices of the International Civil Aviation Orga-
nization, 26 Law & Pol'y Int’] Bus. 497 (1995), s. 499.

23 Art. I, Sekcja 1, Uktad o Migdzynarodowym Transporcie Lotniczym.

24 W tym wigkszo$¢ niedtugo po zakonczeniu konferencji chicagowskiej, a dwa panstwa
w ciagu kolejnych 20 lat, z ostatnig notyfikacja o ztozonych dokumentach z 1968 r. przez Burundi).
Dane ICAO: Current list of parties to multilateral air law treaties: International Air Transport
Agreement, wersja on-line: http://www.icao.int/secretariat/legal/List%200f%20Parties/Transpor-
t_EN.pdf.

25P.H. Sand, J.T. Lyon, G.N. Pratt, An Historical Survey, s. 129.
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znaja sobie szereg zréznicowanych wolnosci lotniczych?. Na samej konferen-
¢ji chicagowskiej zaproponowano juz wzor takiej standardowej umowy sta-
nowiacy jeden z dodatkowych elementéw Aktu Koncowego - Standardowy
Projekt Porozumienia dotyczacego Tymczasowych Tras Lotniczych, nazywany
pozniej ,wzorem chicagowskim”. Z biegiem lat i w zwiazku ze zrdznicowa-
nymi potrzebami panstw dazacych do wymiany przywilejow handlowych wzo-
roéw takich powstawalo wiecej, a system prawa regulujacy transport lotniczy
znany jest jako system chicagowsko-bilateralny?’.

Druga rezolucja dotaczona do Aktu Koncowego odnosita si¢ do Projek-
tow Zalacznikoéw Technicznych. Uzasadnieniem dla przygotowania zalgczni-
kow byta potrzeba miedzynarodowej standaryzacji praktyk wykorzystywanych
w zegludze powietrznej niezbednych do zapewnienia jej bezpieczenstwa, efek-
tywnosci i utatwien. W rezultacie debat prowadzonych w poszczegdlnych ko-
mitetach i podkomitetach konferencji chicagowskiej udalo si¢ uzgodnic szereg
wspolnych praktyk w formie wstepnych ustalen. Przybraly one forme zalacz-
nika Nr V do Aktu Koncowego i zawieraly dwanascie Projektow Zalgczni-
kéw Technicznych dotyczacych najwazniejszych elementow zeglugi (procedur
i systemow komunikacji, zasad ruchu lotniczego, wymogow licencjonowania
personelu lotniczego, ratownictwa lotniczego itp.). Dalsze prace nad Projek-
tami powierzone zostaly powotanej do zycia Tymczasowej Organizacji Mie-
dzynarodowego Lotnictwa Cywilnego?.

26 Lista pieciu wolnosci stworzona podczas konferencji w Chicago zostala uzupeiniona
w praktyce o co najmniej jeszcze pie¢. Wspolczesnie klasyfikacje tych wolnosci ksztaltuja si¢ zgod-
nie z rytmem rozwoju stosunkoéw w dziedzinie lotnictwa cywilnego. ICAO wylicza jeszcze cztery
dodatkowe wolnosci, w tym wolnoé¢ kabotazu. Manual on the Regulation of International Air
Transport, ICAO Doc. 9626, Part 4 (2004).

27 Szerzej 1. Szymajda, Publicznoprawne zagadnienia miedzynarodowej zeglugi powietrznej
- system chicagowsko-bilateralny, Studia Iuridica 2003, Nr XLI, s. 278 i nast.; M. Polkowska, Per-
spektywy globalizacji komunikacji powietrznej, RPEiS 2006, LXVIIL, z. 3, s. 123-125.

28 W pozostalych rezolucjach i rekomendacjach w ramach Aktu Koncowego Konferencji
Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego znalazly si¢ postanowienia dotyczace personelu tech-
nicznego odpowiedzialnego za opracowywanie standardéw lotniczych, rekomendacja dla zwo-
fania kolejnych miedzynarodowych spotkan i konferencji poswigconych problematyce prawa
prywatnego w lotnictwie, przejsciowych dziatan w zwiazku z wygasaniem Konwencji paryskiej,
czy wreszcie zamykajaca rezolucja wyrazajaca podzigkowania Prezydentowi Stanéw Zjednoczo-
nych F.D. Rooseveltowi za inicjatywe i zorganizowanie konferencji, Przewodniczacemu amery-
kanskiej delegacji A. Berle za przewodzenie konferencji oraz cztonkom Sekretariatu konferencji
za caly ich trud wlozony w obstuge administracyjng wydarzenia. Proceedings of the International
Civil Aviation Conference (vol. 1), s. 123-130.
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Konwencja o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym jest aktem prawa
miedzynarodowego o zasiegu powszechnym w pelnym tego stowa znaczeniu,
gdyz stronami Konwencji sa obecnie 192 panstwa?.

Wynika to zapewne z dwdch powoddéw. Po pierwsze, Konwencja sta-
wia istotne cele, ktorych spelnienie lezy w interesie wszystkich uzytkowni-
kow przestrzeni powietrznej. W preambule czytamy bowiem, iz Konwencja
zawarta zostala ,by miedzynarodowe lotnictwo cywilne moglo sie rozwija¢
W sposob pewny i prawidlowy, a migedzynarodowe stuzby transportu lotni-
czego mogly by¢ ustanawiane na zasadzie jednakowych mozliwosci dla wszyst-
kich i prowadzone w sposéb wlasciwy i ekonomiczny™. Cel taki, autorstwa
panstw zwycieskich drugiej wojny $wiatowej, zdawal sie w potowie lat 40.
XX w. celem oczywistym i jedynym wlasciwym dla wykorzystania przestrzeni
powietrznej z korzyscia dla tranzytu i transportu lotniczego.

Wskazuje sie takze, ze z tak zapisanego celu mozna wyinterpretowac wska-
z6wke, ktéra zdaniem przedstawicieli nauki jawi si¢ jako istotna zasada po-
rzadku chicagowskiego - zasada réwnych praw panstw-stron do uczestnictwa
w mig¢dzynarodowym transporcie lotniczym?'. Wiele ze szczegdétowych posta-
nowien Konwencji potwierdza taki zamyst jej autoréw (np. wynikajacy z art. 7
zakaz przyznawania prawa kabotazu obcym panstwom na zasadzie wytaczno-
$ci, czy wynikajacy z art. 11 nakaz stosowania regut ruchu lotniczego bez roz-
roznienia przynaleznosci panstwowej statkow powietrznych).

Po drugie za$, chociaz postanowienia Konwencji wiazg panstwa-strony za-
sadami ustanawiajacymi okreslony porzadek miedzynarodowego rezimu prze-
strzeni powietrznej, to nie nakladajg one na owe panstwa zbyt obciazajacych
zobowiazan prawnych, a przede wszystkim, zgodnie z przepisem otwieraja-
cym Konwencje - zachowuja zwierzchnictwo terytorialne panstwa w owej
przestrzeni, czyli utrzymuja kluczowa zasadg¢ zapisang w Konwencji paryskie;.
Artykul 1 Konwencji chicagowskiej brzmi: ,,Umawiajace sie panstwa uznaja,
ze kazde Panstwo posiada catkowita i wylaczna suwerennos¢ w przestrzeni po-
wietrznej nad swoim terytorium”. Przepis taki umocnit pozycje zasady suwe-

29 Ostatnim panstwem, ktdre zlozyto dokumenty ratyfikacyjne (w 2017 r.) jest Tuvalu. Dane
ICAO: Current list of parties to multilateral air law treaties: Convention on International Civil
Aviation, https://www.icao.int/secretariat/legal/List%200f%20Parties/Chicago_EN.pdf.

30 Preambuta do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym.

31 B.M.]. Swinnen, An Opportunity for Trans-Atlantic Civil Aviation: From Open Skies to
Open Markets?, 63 J. Air L. & Com. 249 (1997), s. 235; A. Vamos-Goldman, The Stagnation, s. 432;
LH.Ph. Diederiks-Verschoor, An Introduction to Air Law, Alphen aan den Rijn 2001, s. 11-12.
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rennosci panstwa w przestrzeni powietrznej nad swoim terytorium jako jednej
z fundamentalnych zasad prawa miedzynarodowego®.

W rezultacie zatem, co do zasady, wykonanie lotu w przestrzeni powietrz-
nej innego panstwa wymaga uzyskania na to jego zgody. W kolejnych przepi-
sach Konwencja zezwala na niewielkie wyjatki w tym zakresie. Dzieli bowiem
miedzynarodowe stuzby powietrzne na regularne i nieregularne, tym ostat-
nim przyznajac prawo ,,wlotu lub przelotu nad jego terytorium bez ladowania
oraz prawo lagdowania w celach niehandlowych, bez koniecznosci otrzymania
uprzedniego zezwolenia” i pod warunkiem, m.in. wykonywania zobowigzan
wynikajacych z Konwencji**. Regularne mi¢dzynarodowe stuzby powietrzne
(rozumiane jako serie lotow spelniajacych jednoczesnie trzy warunki:

1) przebiegajace przez przestrzen powietrzng co najmniej dwoch panstw;

2) wykonywane w celu przewozenia pasazeréw, towarow i poczty za wy-
nagrodzeniem i w sposob otwarty;

3) obstugujace przewozy miedzy tymi samymi dwoma lub wiecej punktami
zgodnie z opublikowanym rozktadem lotéw albo z zachowaniem odpo-
wiedniej regularnosci lub czestotliwosci**) wykonywaé moga loty tylko
na podstawie specjalnych zezwolen®.

Przyznanie przywilejow lotniczych dla stuzb regularnych nastapito w opi-
sanych powyzej Ukladach podpisanych rownoczesnie z Konwencja chicagow-
ska.

Zasada suwerennosci panstwa w przestrzeni powietrznej nad swoim tery-
torium stanowi fundament catego porzadku prawnego obowiazujacego w owej
przestrzeni i jest zasada nadrzedna tego porzadku.

Obok niej, Konwencja, gléwnie w czgsci I, ustanowila szereg zasad do-
datkowych, ktére za Markiem Zyliczem, mozna wymieni¢ nastepujaco: zasada
przynaleznosci panstwowej statkow powietrznych, zobowigzanie do zwigksza-
nia efektywnosci i bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego, zobowiazania do nie-
dyskryminacji miedzy stronami konwencji, ogolne zasady dotyczace miedzy-
narodowego transportu lotniczego (np. obowiazek sktadania do ICAO danych
statystycznych), zakaz uzywania lotnictwa cywilnego do celéw sprzecznych

32].C. Cooper, Air Transportation, s. 1195.

33 Art. 5 Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym (Dz.U. z 1959 r. Nr 35, poz. 212
i 214 ze zm.); dalej: Konwencja o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym.

34 Definicja taka zostata opracowana przez Rade ICAO juz w 1952 r., ale podkresli¢ nalezy, iz
nie stanowi ona definicji wiazacej dla panstw cztonkowskich ICAO, czyli sygnatariuszy Konwencji
chicagowskiej. Szerzej na ten temat I. Szymajda, Publicznoprawne zagadnienia, s. 274.

35 Art. 6 Konwengji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym.
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z Konwencja, zasada pokojowego zalatwiania sporow oraz zasada nienarusza-
nia swobody dzialania panstw w razie wojny lub stanu wyjatkowego®®.

W czgsci I znajduja sie takze m.in. postanowienia dotyczace statkow po-
wietrznych bez pilota, ustanawiania stref zakazanych, stosowania przepisow
i regul lotniczych, wszelkich formalnosci, wymogéw technicznych dotycza-
cych statkdw powietrznych oraz personelu lotniczego i jego licencji oraz swia-
dectw.

Kolejne postanowienia poswiecone sq miedzynarodowym normom i zale-
conym metodom postepowania, zgodnie z ktorymi panstwa zobowiazujg sie
»wspolpracowaé w celu zapewnienia najwyzszego mozliwego w praktyce ujed-
nostajnienia przepisdw, norm, zasad postgpowania i organizacji w odniesie-
niu do statkéw powietrznych, personelu, drég lotniczych i stuzb pomocni-
czych we wszelkich przypadkach, w ktorych takie ujednostajnienie moze ula-
twic i ulepszy¢ zegluge powietrzna ™.

Czes¢ 11 Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym poswigcona
jest Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego jako organizacji,
ktérej podstawowym celem ma by¢ ,,rozwijanie zasad i techniki miedzynaro-
dowej zeglugi powietrznej oraz popieranie planowania i rozwoju miedzynaro-
dowego przewozu lotniczego™.

W czesci III Konwencja chicagowska zawiera postanowienia dotyczace
miedzynarodowego przewozu lotniczego, a w szczegdlnosci portow lotniczych
i innych udogodnien dla zeglugi powietrznej oraz zasad wspdlnej eksploatacji
przewozu®.

Ostatnia, IV czes¢ Konwencji to jej postanowienia koncowe, w tym zobo-
wiazania dotyczace innych aktow miedzynarodowego prawa lotniczego oraz
porozumien niezgodnych z Konwencja, procedura zatatwiania sporéw i po-
stepowania pojednawczego, zakres mozliwych sankcji w stosunku do panstw
i linii lotniczych, a takze regulacja statusu Konwencji w razie wojny i stanu
wyjatkowego, tryb przyjecia zalacznikow do Konwencji, a na koncu postano-
wienia w sprawie ratyfikacji, przystapienia, poprawek i wypowiedzenia Kon-
wengcji. Ostatni, 96 artykul Konwencji zawiera definicje czterech okreslen spe-
cyficznych dla jej tekstu®l.

36 M. Zylicz, Prawo lotnicze miedzynarodowe, europejskie i krajowe, Warszawa 2011, s. 48-53.
37 Art. 8-36 Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym.

38 Ibidem, art. 37.

39 Ibidem, art. 44.

40 Jbidem, art. 67-79.

41 Ibidem, art. 80-96.
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W ostatnim paragrafie Konwencji znalazt sie zapis o sporzadzeniu jej tek-
stu w jezyku angielskim, a dalej takze o autentycznosci jej tekstu w jezykach:
rosyjskim, francuskim i hiszpanskim. Teksty te miaty zosta¢ ztozone do archi-
wum Rzadu Stanéw Zjednoczonych Ameryki®2.

Warto wspomnie¢, ze oryginalny tekst Konwencji zapisany byt jedynie
w jezyku angielskim, co wynikalo z obciazenia wieloma zadaniami tak uczest-
nikéw, jak i sekretariatu konferencji w Chicago. Dopiero wiele lat pozniej, bo
w 1968 r. uzgodniono teksty w jezyku hiszpanskim i francuskim, a z biegiem lat
dodano takze wersje w jezyku rosyjskim (1977 r.), arabskim (1995 r.) i wreszcie
w jezyku chinskim (1998 r.)*.

§ 3. Przeksztalcenie Tymczasowej
Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa
Cywilnego (PICAO) w Organizacje
Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego

Nowa Konwencja o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym zastapila
Konwencje paryska z 1919 r.*#* W konsekwencji, powotana w niej do zycia
Organizacja zastapila swoja poprzedniczke - Miedzynarodowa Komisje Ze-
glugi Powietrznej (znana jako CINA od skrotu jej francuskiej nazwy oficjal-
nej - Commission Internationale de Navigation Aérienne). Organizacja Miedzy-
narodowego Lotnictwa Cywilnego otrzymala znacznie bardziej rozbudowana
strukture organizacyjna (CINA miala w zasadzie jeden organ gltéwny oraz sze-

42 Podpisanie Konwencji: Konwencja o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym.

43 Zob. m.in.: G.F. Fitzgerald, The Development of the Authentic Trilingual Text of
the Convention on International Civil Aviation, 64 AJIL No. 2 (Apr. 1970), s. 364-371; S. Talmon,
The Recognition of the Chinese Government and the Convention on International Civil Aviation,
Chinese Journal of International Law, vol. 8, No.1 (2009), s. 140. Podkre§li¢ nalezy, ze odpowiednie
Protokoty nowelizujace Konwencje poprzez wprowadzenie poprawek dotyczacych wersji jezyko-
wych tak dla pieciojezycznej Konwencji z 1995 r., jak i wersji szesciojezycznej z 1998 r., do tej pory
nie weszly w zycie wobec braku odpowiedniej liczby ratyfikacji. Zob. Current lists of parties to
multilateral air law treaties, dane z oficjalnej strony internetowej ICAO, http://www.icao.int/se-
cretariat/legal/Lists/Current%20lists%200{%20parties/ Allltems.aspx.

44 Konwencja chicagowska zastapila takze Konwencje hawanska w sprawie lotnictwa handlo-
wego z 1928 r. Umawiajace si¢ panstwa Konwencji chicagowskiej zobowiazaly sie niezwlocznie
wypowiedzie¢ obie umowy. Zob. art. 80 Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym.
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reg powolywanych dodatkowo komitetéw technicznych) oraz znacznie szer-
szy zakres funkcji, przejmujac wszystkie przypisane CINA*.

Zanim jednak Konwencja chicagowska uzyskata wymagana liczbe ratyfika-
¢ji, na mocy Tymczasowego Ukladu o Miedzynarodowym Lotnictwie Cywil-
nym powolana zostala na okres przejsciowy Tymczasowa* Organizacja Mie-
dzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (Provisional International Civil Aviation
Organization — PICAQO) o charakterze technicznym i doradczym. Miala ona
umozliwi¢ wspolprace panstw w dziedzinie miedzynarodowego lotnictwa cy-
wilnego. Okres przejsciowy wyznaczony zostal na 3 lata, a sama organiza-
cja wyposazona zostala w osobowos¢ prawng konieczng do realizacji swoich
uprawnien na terytorium panstw cztonkowskich?.

Na strukture organizacyjng PICAO skladaly si¢ trzy organy gldwne,
tj. Tymczasowe Zgromadzenie, Rada Tymczasowa i Sekretariat. Tymczasowe
Zgromadzenie funkcjonowalo na zasadzie réwnej reprezentacji wszystkich
panstw cztonkowskich, a kazde panstwo uprawnione bylo do jednego glosu
w ramach Zgromadzenia. Do uprawnien i obowiazkéw Zgromadzenia nale-
zal m.in. wybdr cztonkéw Tymczasowej Rady, a takze analiza i podejmowa-
nie dzialan w odniesieniu do raportow Rady, powolywanie do zycia dodatko-
wych komisji i komitetéw wspierajacych jej dziatanie, zatwierdzanie rocznego
budzetu i okreslanie finanséw Organizacji, prawo do zwrécenia si¢ do Rady
w kazdej sprawie jaka Zgromadzenie uzna za stosowne, oddanie Radzie wszel-
kich uprawnien i wladzy koniecznych do wykonywania obowiazkéw spoczy-
wajacych na Organizacji i wreszcie uprawnienie do zajmowania si¢ kazda kwe-
stiag w obszarze dziatalnosci PICAO, ktora nie zostata wyraznie przypisana Ra-
dzies.

Rada Tymczasowa sklada¢ si¢ miala z 21 panstw cztonkowskich wybiera-
nych na okres 2 lat przez Zgromadzenie na podstawie okres§lonego w Ukladzie
rozdzielnika uwzgledniajacego m.in. panstwa o najwigkszym znaczeniu dla
transportu lotniczego i czynnik geograficzny. Rada wybierata swojego Prze-

45 Na temat CINA i jej wplywu na éwczesne miedzynarodowe regulacje lotnicze zob. T. Ha-
lewski, Prawo lotnicze w zarysie (okres powojenny), Lwéw 1937, s. 63-72. Szerzej na temat po-
réwnania CINA i ICAO zob. H.A. Colclaser, The New International Civil Aviation Organization,
31 Va. L. Rev. 457 (1944-1945), s. 458-475.

46 Polski tekst Konwencji chicagowskiej uzywa terminu ,,Prowizoryczna Organizacja Mie-
dzynarodowego Lotnictwa Cywilnego”. W niniejszej publikacji przyjmuje si¢ termin obecny w li-
teraturze przedmiotu: ,,Tymczasowa Organizacja Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego” jako
termin bardziej odpowiadajacy znaczeniu i funkcji PICAO.

47 Art. I Sekcja 1-4 Uktadu Tymczasowego.

48 Art. IT Sekcja 1-2 Ukladu Tymczasowego.
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wodniczacego bez prawa glosu, a decyzje zapadaly wigkszoscia gloséw wszyst-
kich cztonkéw Rady. Do uczestnictwa w obradach Rady uprawnieni byli takze,
bez prawa glosu, przedstawiciele panstw spoza jej skladu.

Do gtéwnych uprawnien i obowiazkéw Rady nalezalo: wykonywanie dy-
rektyw Zgromadzenia, sprawy pracownicze Organizacji, mianowanie Sekreta-
rza Generalnego PICAO, przygotowywanie projektu budzetu, przystepowanie
do porozumien z innymi organizacjami miedzynarodowymi, takze za zgoda
Zgromadzenia. Rada miala by¢ facznikiem z panstwami cztonkowskimi uzy-
skujac od nich niezbedne informacje i dane oraz rejestrujac i utrzymujac
otwarte do wgladu wszelkie porozumienia dotyczace m.in. tras, stuzb i portow
lotniczych. Ze swoich dzialan Rada sktadata coroczne sprawozdanie Zgroma-
dzeniu. W przypadku nieporozumien miedzy panstwami cztonkowskimi oraz
na wyrazng prosbe panstw zaangazowanych w takie nieporozumienie Rada
dziala¢ miata jako organ arbitrazowy pomocny w rozwigzywaniu sporow z za-
kresu miedzynarodowego lotnictwa cywilnego®.

Dodatkowo Uklad upowaznial Rade do powolywania, a takze nadzorowa-
nia i koordynacji prac organdéw wspierajacych koniecznych do wykonywania
zadan powierzonych Organizacji, w tym trzech istotnych komitetow*.

Komitet Transportu Lotniczego otrzymal, na mocy Ukladu, funkcje po-
zwalajace na m.in. dzialalno$¢ ukierunkowanga na obserwacje, badanie i okre-
slanie zapotrzebowania w sferze przewozu lotniczego, analizowanie informa-
¢ji dotyczacych subsydiow, oplat i kosztow operacji lotniczych, badanie kaz-
dej sprawy majacej wplyw na organizacje i operacje miedzynarodowych stuzb
lotniczych, a takze na opracowanie mozliwych rozwiazan dla spornych kwestii
pozostatych po obradach konferencji chicagowskiej®.

Zadaniem Komitetu Nawigacji Lotniczej bylo natomiast prowadzenie
wszelkiej dzialalnosci zwiazanej z opracowaniem standardéw i procedur w za-
kresie m.in. licencjonowania personelu lotniczego, zasad zeglugi powietrznej,
zasad rejestracji statkdw powietrznych i wszelkich innych dziedzin migdzyna-
rodowej zeglugi powietrznej, ktore zlozyly sie p6zniej na reguly zawarte w za-
facznikach do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym. Komi-
tet ten byl zresztg takze upowazniony do kontynuacji przygotowan dokumen-

49 Art. III, Sekcja 1-6 Uktadu Tymczasowego.
50 Art. ITI, Sekcja 5 p. 5 i Sekcja 6 p. 3 Uktadu Tymczasowego.
51 Art. III, Sekgja 6, p. 3 (a) Uktadu Tymczasowego.
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tow technicznych, zgodnie z rekomendacjami ztozonymi podczas Konferencji
Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego w Chicago®.

Komitet ds. Konwencji o Miedzynarodowym Lotnictwie Cywilnym miat
z kolei przypisang lakoniczng funkcje kontynuacji badan nad konwencja
o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym?.

Administracja i zarzadzaniem dziatalnoscig PICAO kierowal powotany
przez Radg i przed nig odpowiedzialny Sekretarz Generalny*.

Finansowanie dziatalnosci Tymczasowej Organizacji Lotnictwa Cywilnego
rozlozone zostalo miedzy panstwa cztonkowskie®.

Z analizy podstawowych przepisow Ukladu Tymczasowego wynika, ze
PICAO, zgodnie z zalozeniami art. I, wyposazona zostata w kompetencje na-
tury technicznej i doradczej.

Jak jednak pisat jednak sam Przewodniczacy Rady, Edward Warner, cho-
ciaz Tymczasowa Rada PICAO nie byla organem o pierwotnych uprawnie-
niach prawotwoérczych czy sadowniczych, to od poczatku swojej dzialalno-
$ci przyjela na siebie zadania natury prawnej, do ktérych w pierwszym roku
dzialalnoéci zaliczyt: okreslenie warunkdéw dotyczacych sktadania do PICAO
oraz dyspozycji porozumien miedzynarodowych z zakresu lotnictwa cywil-
nego, opracowanie zasad i procedur dotyczacych arbitrazu i dziatan pojednaw-
czych miedzy panstwami cztonkowskimi, badanie i dalszy rozwoéj miedzyna-
rodowych konwencji dotyczacych prawa lotniczego®.

Ocena pozniejsza dorobku PICAO zdecydowanie natomiast odmawia jej
uprawnien prawotworczych, czy nawet quasi-prawotworczych jako nieuzasad-
nionych w kontekscie uprawnien przypisanych Radzie Tymczasowej PICAO%.

W praktyce, gtéwne zadanie PICAO polegato na przygotowaniu panstw
cztonkowskich do przyjecia i stosowania Konwencji o miedzynarodowym lot-
nictwie cywilnym oraz na dalszych pracach nad standardami i procedurami
technicznymi, ktére przyjete pdzniej, na zasadzie dobrej woli i wspdlnego in-

52 Art. III, Sekgja 6, p. 3 (b) Ukladu Tymczasowego.

53 Art. III, Sekgja 6, p. 3 (c) Ukladu Tymczasowego.

54 Art. IV Uktadu Tymczasowego.

55 Art. V Ukladu Tymczasowego.

56 Tak tez R.LR. Abeyratne, Legal and Regulatory Issues of Computer Reservation Systems
and Code Sharing Agreements in Air Transport, Forum for Air and Space Law, vol. 3, Frontiers
(1995), 5. 273-274.

57 E. Warner, PICAO and the development of air law, 14 J. Air L. & Com. 1 (1947), s. 1.

58 R.I.R. Abeyratne, Law Making and Decision Making Powers of the ICAO Council - a Critical
Analysis, 41 ZLW 387 (1992), s. 387.
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teresu, przez panstwa cztonkowskie, mialy zagwarantowac bezpieczne i spdjne
wykorzystywanie przestrzeni powietrznej.

Jedyne obrady Zgromadzenia Tymczasowego trwaly od 21.5.1946 r. do
7.6.1946 1. Zgromadzenie podjelo w zasadzie dwie istotne decyzje. Pierwsza
dotyczyta wyboru miejsca statej siedziby Tymczasowej Organizacji Migdzyna-
rodowego Lotnictwa Cywilnego, ktéra stac si¢ miata pozniej siedzibg statej Or-
ganizacji Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego. Druga decyzja dotyczyla
obsadzenia 21 miejsca w skladzie Rady Tymczasowej.

Nie udato si¢ natomiast, podobnie jak podczas konferencji chicagowskiej,
doprowadzi¢ do wynegocjowania i podpisania wielostronnego porozumienia
dotyczacego handlowych wolnosci lotniczych. Przygotowany na potrzeby ob-
rad pierwszego Zgromadzenia Tymczasowego PICAO Projekt Miedzynarodo-
wego Porozumienia o Wolnosciach Handlowych w Miedzynarodowym Trans-
porcie Lotniczym nie zostal ostatecznie nawet poddany glosowaniu. Zgro-
madzenie zdecydowalo, ze dalszymi pracami nad porozumieniem zajmie sie
Komitet Transportu Lotniczego, ktdry efekty przedstawi na kolejnym posie-
dzeniu Zgromadzenia®'.

Przyznaé nalezy, ze dzialalno$¢ PICAO, chociaz krotka (bo obejmujaca
okres niecatych 2 lat) i bez sukceséw w dziedzinie wolnosci handlowych, po-
winna by¢ i jest oceniana bardzo pozytywnie. Na bazie wypracowanych przez
niag procedur opierata sie dzialalno$¢ pdzniejszych organdéw funkcjonujacej
do dzisiaj ICAO, a przygotowane przez jej komitety dokumenty daly solidne
postawy do przygotowania, takze wykorzystywanych wspolczesnie zalgczni-
kéw do Konwencji zawierajacych miedzynarodowe normy i zalecone metody

59 Uczestniczyly w nich delegacje 43 panstw czlonkowskich oraz obserwatorzy z 10 panstw
nieczionkowskich (m.in. Wloch, Kuby, Argentyny, Chile czy Iranu), a takze obserwatorzy z mie-
dzynarodowych organizacji i stowarzyszen lotniczych i innych takich jak Zrzeszenie Mig¢dzyna-
rodowe Transportu Lotniczego (International Air Transport Association — IATA), Miedzynarodo-
wego Komitetu Technicznego Ekspertéw Prawnych (Comité International Technique d’Experts
Juridiques Aériens — CITEJA) czy Migdzynarodowej Organizacji Pracy (MOP). Pod koniec obrad
dodano takze nazwisko obserwatora z Polski. PICAO Journal of the First Interim Assembly, 18th
Day of Assembly, Friday June 7, 1946, Editorial Office Room 121 Windsor Hotel, Montreal, s. 2-6.

60 Miejsce to decyzja podjeta na Konferencji chicagowskiej pozostato wolne, z my$la o przy-
stapieniu do Konwencji i do Rady Zwiazku Radzieckiego. Zgromadzenie Tymczasowe niewielka
liczba glosow zdecydowato o uzupelnieniu tego miejsca i wybralo Irlandie na dwudziestego pierw-
szego czlonka Rady. Zwiazek Radziecki przystapil do Konwencji i stat sie cztonkiem ICAO ponad
20 lat pozniej. M. Milde, International Air, s. 121.

61].C. Cooper, The Proposed Multilateral Agreement on Commercial Rights in International
Civil Air Transport, 14 J. Air. L. & Com. 125 (1947), s. 128; P.P.C. Haanappel, Ratemaking in Inter-
national Air Transport. A Legal Analysis of International Air Fares and Rates, Springer 1978, s. 23.
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postepowania (international standards and recommended practices — SARPs)
w dziedzinie Zeglugi powietrznej®2.

Konwencja o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym weszla w zycie
4.4.1947 r. i tym samym powotlana do Zycia jej postanowieniami Organiza-
cja Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego przejeta na stale funkcjonowanie
jako $wiatowe forum wspdlpracy w ramach wykonywania miedzynarodowe;j
zeglugi powietrzne;j.

Pierwsze Zgromadzenie ICAO zostato zwotane na 6 maja i obradowato do
27.5.1947 r. w Montrealu. Uczestniczyly w nim delegacje 47 panstw cztonkow-
skich oraz obserwatorzy z siedmiu innych organizacji miedzynarodowych.

Podczas obrad ustalono wstepne zalozenia na pierwsze lata dziatalnosci
ICAO. Podjeto takze (z przyczyn politycznych) decyzje o usunieciu Hiszpa-
nii z listy czlonkow, co pozwolilo na wejscie w Zycie porozumienia z ONZ
ustanawiajacego ICAO organizacja wyspecjalizowana. Po raz kolejny podjeto
probe przyjecia miedzynarodowej umowy o wolnosciach handlowych, tym
razem takze nieskutecznie, chociaz juz w drodze gtosowania. W ramach re-
zolucji A1-38 przyjetej podczas Zgromadzenia powolano specjalng komisje,
otwarta dla wszystkich panstw cztonkowskich, ktdrej zadaniem bylo wypra-
cowanie nowej umowy zawierajacej przywileje lotnicze dla transportu cywil-
nego®. Komisja ta zebrala si¢ faktycznie w Genewie, w pazdzierniku 1947 r.
Trzytygodniowe negocjacje zakonczyly sie¢ jednak kolejnym niepowodzeniem.
O ile wszystkie panstwa uznawaly potrzebe uchwalenia wielostronnej umowy
w przedmiotowym zakresie, o tyle ich oczekiwania i mozliwosci kompromisu
staly si¢, podobnie jak kilka lat wczesniej w Chicago, przeszkoda nie do poko-
nania®,

Skutecznie natomiast, podczas pierwszego Zgromadzenia ICAO wybrano
nowa Rade skladajaca si¢ z 21 panstw czltonkowskich, ktéra miata przejacé
i kontynuowaé prace rozpoczete pod auspicjami PICAO. Utrzymano takze
organizacje¢ Komitetu Transportu Lotniczego i Komitetu Nawigacji Lotniczej,
otwartych dla innych panstw®.

62 M. Milde, International Air, s. 122; P.H. Sand, J.T. Lyon, G.N. Pratt, An Historical Survey,
s. 131.

63 ICAO Assembly Resolution A1-38: Development of a Multilateral Agreement on Comme-
rical Rights in International Air Transport (1947).

64 W. Wagner, International Air, s. 152-171.

65 Rada zebrata sie juz 28 maja i na pierwszym posiedzeniu zajela si¢ sprawami czysto organi-
zacyjnymi. Szerzej R.K. Waldo, International: International Civil Aviation Organization (ICAO),
147. Air L. & Com. 378 (1947), s. 378-383.
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