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Pierwsza swiatowa konwencja lotnicza
i dzialalnosé jej stalego organu — Miedzynarodowej Komisji
Zeglugi Powietrznej (CINA) 1919-1940

The world’s First Air Navigation Convention and the Work of Its Permanent Organ:
International Commission for Air Navigation (CINA) in 1919-1940

Badania nad Miedzynarodowa Konwencja Zeglugi Powietrznej rozpoczeto
jeszcze na poczatku lat trzydziestych we Francji. Niewatpliwie najciekawsza
pozycja jest ksiazka dtugoletniego sekretarza Migdzynarodowej Komisji Zeglugi
Powietrznej Alberta Ropera.! Autor przedstawia proces powstawania konwen-
¢ji paryskiej i dziatalno$¢ CINA do konca 1929 roku. Jego zastugi dla rozwoju
miedzynarodowego prawa lotniczego sa bezsporne, ale zaroOwno ksiazka, jak
i wiele jego innych publikacji? obciazone sa pewna doza autoreklamy i idealizacji
CINA.

Po nadzwyczajnej sesji CINA w czerwcu 1929 r., kiedy to uchwalono wiele
waznych zmian w konwencji paryskiej, badacze francuscy, m.in. H. Perrin de
Boussac? i Maurice Lacombe*, podobnie jak A. Roper, uznali, Ze nic juz nie stoi
na przeszkodzie w rozpowszechnieniu na calym $wiecie zasad migdzynarodowe;j

1 A. Roper, La Convention Internationale du 13 octobre 1919 portant reglementation de la
navigation aerienne. Son origine. Son application. Son avenir, Paris 1930.

2 Por. ,,Nota Sekretarza Generalnego o pochodzeniu konwencji lotniczej z dnia 13 pazdziernika
1919 1. i jej stopniowym rozwoju od 1922 r. do 1928 r. i w sprawie jej rewizji”, ,,Raport Sekretarza
Generalnego w sprawie pertraktacji, rozpoczetych w przedmiocie przystapienia do konwenciji
Niemiec i innych panstw do niej nie nalezacych™ — teksty polskie w Archiwum Akt Nowych
w Warszawie (AAN), Ministerstwo Spraw Zagranicznych (MSZ) z lat (1915) 19181939, t. 3159.

3 H. Perrin de Boussac, Le statut international de I'espace aerien, Paris 1931.

4 M. Lecombe, Le status de la navigation aerienne, Paris 1931.
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wspOtpracy w dziedzinie komunikacji powietrznej oraz rozwoju organizacyjnym
CINA. W obu tych pracach znalezé mozna m.in. informacje o dziatalnosci CINA
w latach 1922-1930 oraz teksty protokotow i innych dokumentéw oficjalnych tej
organizacji. Inny obraz konwencji paryskiej i CINA rysuje Alfred Wegert,
specjalista prawa lotniczego z Ministerstwa Komunikacji Niemiec, w swym
artykule, opublikowanym w roku 1928 w ,,Zeitschrift fiir des gesamte Luft-
recht””.> Autor koncentruje si¢ glownie na roli politycznej, jaka konwencji
i CINA postawily mocarstwa sprzymierzone, zabezpieczenia migdzynarodowe;j
zeglugi powietrznej przed rewizjonizmem niemieckim i jednocze$nie wyelimino-
wanie tego panstwa z grona wielkich przewoznikow i1 producentow statkow
powietrznych.

Prace Susanne Pessereau’ i Anne Pignochet?, pochodzace z roku 1935,
reprezentuja takze ,,szkol¢ francuska™ i eksponuja osiagnigcia CINA, w tym
reformy dokonane po 1929 roku. A. Pignochet stwierdza wrgcz, ze w istniejacej
sytuacji politycznej na Swiecie respektowanie prawa migdzynarodowego jest
jedynym wyjsciem dla ludzkosci.® Podobne poglady wyraza Maurice Tricard
w swojej ,,tezie doktorskiej”’; autor konczy swoj wyklad na 25 sesji CINA, ktora
obradowata w czerwcu 1937 roku.® Nieprzypadkowo wigkszos¢ prac o CINA
powstalych przed 1939 rokiem stworzyli Francuzi, szukajacy w prawie i or-
ganizacjach migdzynarodowych oparcia w obliczu niemieckiego rewizjonizmu.
Ten sam aspekt, roli CINA w utrzymaniu bezpieczenstwa zbiorowego w powiet-
rzu, akcentowali tez autorzy polscy — m.in. Kazimierz Grzybowski!? i Tadeusz
Halewski.!! Wybitnym znawca migdzynarodowego prawa lotniczego byl Leon
Babinski, radca prawny w mi¢dzywojennym Ministerstwie Spraw Zagranicz-
nych i jednocze$nie ekspert z ramienia Polski w CINA i w Komitecie Ekspertow
Technicznych Lotniczego Prawa Prywatnego (CITEJA). Warto§ciowe sa nie
tylko jego artykuly, m.in. o konwencjach lotniczego prawa prywatnego!? oraz
miedzynarodowego prawa lotniczego!3, ale i sprawozdania z obrad CINA oraz
ekspertyzy prawne znajdujace si¢ w aktach migdzywojennego MSZ (prze-
chowywanych w Archiwum Akt Nowych).

5 Tekst polski artykulu A. Wegerta patrz: AAN, MSZ, t.3159.

6 S. Pessereau, Des Meditations a la convention du 13 X 1919, Paris 1935.

7 A. Pignochet, L'organisation le plus evolue du droit internationale. La Commission Inter-
nationale de Navigation Aerienne. These pour le doctorat, Paris 1935.

8 A. Pignochet, op. cit., s. 206.

9 M. Tricard, Organisation internationale de la navigation aerienne. These pour le doctorat, Paris
1938.

1o K. Grzybowski, L'internalisation de l'aviation civile aux point de vue de la securite collective,
Lwow 1938.

11 T, Halewski, Prawo lotnicze w zarysie, cz. 1: Miedzynarodowe prawo lotnicze, Lwéw 1936.

12 1, Babinski, Konferencja warszawskaprawa lotniczego, ,,Sprawy Obce™ 1930,z. V,s. 174-188.

13 Id., Drogi i kierunki wspélczesnego prawa lotniczego, Poznan 1930.
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Wybuch Il wojny $wiatowej a potem klgska Francji w 1940 roku spowodowa-
ly m.in. przerwanie dzialalnosci CINA. Odtad Paryz przestat by¢é wiodacym
osrodkiem studiow nad miedzynarodowym prawem lotniczym. Zorganizowanie
w grudniu 1944 r. migdzynarodowej konwencji lotnictwa cywilnego w Chicago
i uchwalenie tam konwencji, a potem (4 kwietnia 1947 r.) powstanie organizacji
Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (International Civil Aviation Or-
ganisation — ICAO) sprawito, ze glownym osrodkiem badan staly si¢ Stany
Zjednoczone Ameryki. Dlatego tez, chociaz konwencja paryska i jej modyfikacje
dokonane przez CINA stanowily podstawg dla ICAO, badacze amerykanscy
1 brytyjscy na ogot niewiele o tym pisza.

Po drugiej wojnie §wiatowej, wskutek splotu rozmaitych wypadkow Polska
wstapita do ICAO dopiero w 1958 r. Wczesniej, uzaleznienie od ZSRR, odciecie
od zachodniej nauki i niekorzystna atmosfera dla wspolpracy z lotnictwem
,,obozu kapitalistycznego” doprowadzily do opoéznienia badarn naukowych
w dziedzinie migdzynarodowego prawa lotniczego w Polsce. Po 1958 r. sytuacja
ulegla znacznej poprawie, chociaz badania nad konwencja paryska i CINA byly
rzadko podejmowane. Z reguly skape informacje na ten temat mozna znalez¢
w niektérych podrecznikach i monografiach dotyczacych prawa lotniczego, np.
w ksiazce Marka Zylicza.!* Stosunkowo najwiecej danych o konwencji paryskiej
i dzialalnosci CINA zamiescit w swej pracy doktorskiej Zdzistaw Galicki.'$

W miarg jak wzrastaty osiagnigcia lotnictwa (np. w 1909 roku Francuz Luis
Bleriot przelecial przez Kanal La Manche) wzmagalo si¢ zainteresowanie
zagadnieniami prawnymi, niezb¢dnymi w rozwijaniu tej dziedziny komunikacji.
Chodzilo nie tylko o uregulowanie norm technicznych, znakow i sygnalow
statkOw powietrznych, ale i o odpowiedZz na pytanie, czyja wlasciwie jest
przestrzen nad terytorium danego panstwa.

Najbardziej zainteresowana problemem zeglugi powietrznej byla Francja,
gdzie naklady na lotnictwo byly najwigksze. Z inicjatywy rzadu francuskiego
w maju/czerwcu 1910 roku zorganizowano w Paryzu migdzynarodowa kon-
ferencje, ktorej zadaniem miato byé opracowanie konwencji regulujacej zegluge
powietrzna. Udzial w obradach wzigly delegacje Austro-Wegier, Belgii, Bulgarii,
Danii, Francji, Hiszpanii, Holandii, Wloch, Monako, Niemiec, Portugalii,
Rosji, Rumunii, Serbii, Szwajcarii, Szwecji, Turcji i Wielkiej Brytanii. Opraco-
wany przez konferencj¢ projekt konwencji skladat si¢ z 55 artykutow oraz trzech
aneksow technicznych (dotyczacych okre$lenia znakow przynaleznosci panst-
wowej, rejestracji, cech statkOw powietrznych; byt tu tez regulamin ruchu
powietrznego). Projekt nie przewidywat utworzenia stalej komisji ani specjalne;j

14 M. Zylicz, Prawo migdzynarodowe transportu lotniczego, Warszawa 1935.

13 Z. Galicki, Charakter prawny miedzynarodowych wzoréw i zalecanych metod ICAQ. Praca
doktorska napisana w Katedrze Prawa Miedzynarodowego Publicznego pod kierunkiem doc. dr.
W. Goralczyka, Warszawa 1971. Maszynopis w Bibliotece Wydzialu Prawa i Administracji
Uniwersytetu Warszawskiego.
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procedury do zmian nieaktualnych norm i przepisow technicznych. Okazalo si¢
jednak, ze podstawowa trudnoscia jest uzgodnienie stanowiska w kwestii
suwerennosci panstwa nad jego przestrzenia powietrzna; Francja i Niemcy
glosily zasade wolnosci zeglugi, Wielka Brytania zadala prawa do zamykania
swej przestrzeni powietrznej dla obcych statkow powietrznych.

Wybuch I wojny $wiatowej przerwal dzialalnosc legislacyjna w kierunku
tworzenia mi¢dzynarodowego prawa lotniczego, ale spowodowal ogromny
postep w budowie i eksploatacji statkow powietrznych. Sterowce, a przede
wszystkim samoloty okazaly si¢ skutecznym $rodkiem lacznosci oraz grozna
bronia ofensywna. Alianci rozumieli, ze aby bron t¢ rozwijac, nalezy m.in.
doprowadzi¢ do unifikacji urzadzen, znakow i sygnatow lotniczych. Dlatego tez
w roku 1917, wkrétce po przystapieniu do wojny Stanéw Zjednoczonych
Ameryki, powolano do zycia Migdzysojuszniczy Komitet Lotnictwa, skladajacy
si¢ z przedstawicieli Francji, Wielkiej Brytanii, Wloch i USA. Po klesce Niemiec
i ich stronnikOw, w listopadzie 1918 r. rozpoczal si¢ potroczny okres, w ktorym
obowiazywalo zawieszenie broni i w ktorym wkrotce intensywnie zaczela dziataé
Komisja Pokojowa w Paryzu, przygotowujaca traktaty pokojowe z panstwami
centralnymi. W lutym 1919 roku utworzona zostata Komisja Aeronautyczna
Konferencji Pokojowej w Paryzu — jej podstawg byl Mi¢dzysojuszniczy Komitet
Lotnictwa, do ktorego dokooptowano dwoch delegatow Japonii oraz pigciu
przedstawicieli innych panstw sojuszniczych bioracych udzial w Konferencji
Pokojowej. Oficjalne powstanie komisji nastgpilo w potowie marca 1919 roku;
wspotpracowali z nia takze eksperci z dziedziny lotnictwa i prawa lotniczego.
Zadaniem komisji bylo opracowanie konwencji mi¢gdzynarodowej dotyczacej
zeglugi powietrznej na swiecie. Prace prowadzily podkomisje: prawna i technicz-
na, majac do dyspozycji dwa projekty zgloszone przez rzady Francji 1 Wielkiej
Brytanii. Paradoksem historii byt fakt, ze w 1919 roku doktryna francuska,
wykazujaca zbieznos¢ z pogladami Niemiec na sprawy suwerennosci nad swa
przestrzenig powietrzng, zderzyla si¢ z odmienna doktryna brytyjska.

Projekt konwencji bgdacy kompromisem migdzy propozycjami Wielkiej
Brytanii i Francji zostal 10 lipca 1919 roku przedstawiony przez Komisj¢
Aeronautyczna Radzie Najwyzszej Konferencji Pokojowej. Rada Najwyzsza
zalecita dokonanie niewielkich poprawek i 13 pazdziernika 1919 roku przed-
lozyla konwencje delegatom poszczegdlnych panstw do podpisania (w imieniu
Polski konwencj¢ podpisal premier i minister spraw zagranicznych Ignacy Jan
Paderewski!®) Wczesniej jednak (28 czerwca 1919 roku) zostal podpisany traktat
pokojowy w Wersalu miedzy USA, Wielka Brytania, Francja, Wlochami,
Japonia oraz panstwami stowarzyszonymi (m.in. Polska) a Niemcami. Na mocy
artykutow 198-202 Niemcom zakazano posiadania lotnictwa wojskowego
(samolotow i sterowcow), artykuty 313-320 za$ przewidywaly, ze statki powiet-
rzne nalezace do mocarstw sprzymierzonych i panstw stowarzyszonych beda

16 Z. Galicki, op. cit., s. 14-18; A. Roper, op. cit., s. 34-35.
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mialy calkowita wolnos¢ przelotu, ladowania i tranzytu w Niemczech, a ponadto
musza by¢ traktowane tak samo jak niemieckie cywilne statki powietrzne.
Ponadto wladze niemieckie zostaly zobowigzane do wprowadzenia w zycie
przepisOw opracowanej aktualnie konwencji o zegludze powietrznej. Traktat
Wersalski (art. 320) stwierdzil, iz ,,zobowiazania naloZone przez powyzsze
przepisy pozostana w mocy do dnia 1 stycznia 1924 roku, chyba ze Niemcy
przedtem beda dopuszczone do Zwigzku Narodow [Ligi Narodoéw — przyp.
M.K.] lub za zgoda mocarstw sprzymierzonych — beda upelnomocnione do
przystapienia do konwencji, zawartej miedzy rzeczonymi mocarstwami w przed-
miocie zeglugi powietrznej’.!?

Migdzynarodowa konwencja lotnicza z 13 pazdziernika 1919 roku skladala
si¢ z dziewigciu rozdzialow. W rozdziale pierwszym zawarto podstawowa zasade,
ktora miata obowiazywa¢ w migdzynarodowym prawie lotniczym: ,,Wysokie
uktadajace si¢ strony uznaja, ze kazde panstwo posiada calkowite i wylaczne
zwierzchnictwo nad przestrzenia powietrzna ponad swoim terytorium” (art. 1),
co w polaczeniu z artykulem 2: , Kazde z ukladajacych si¢ panstw zobowiazuje
si¢ przyzna¢ w czasie pokoju swobode zwyklego przelotu ponad swoim
terytorium statkom powietrznym innych uktadajacych si¢ panstw z zastrzeze-
niem, ze statki te Scisle przestrzegac¢ beda warunkow ustanowionych w niniejsze;j
konwencji” oznaczato probg kompromisu migdzy doktryna francuska a brytyjs-
ka. Dalej rozdzial wstepny zapewnial, ze kazde panstwo ma prawo ustanawiania
stref zakazanych, a statki powietrzne, ktore si¢ nad nimi znajda, maja obowiazek
ladowania na najblizszym lotnisku. Rozdziat II zatytulowany ,,Przynaleznosc¢
panstwowa statkow powietrznych” przewidywal, ze zadne z ukladajacych si¢
panstw nie dopusci do lotu ponad swoim terytorium statku niemajacego
przynaleznosci panstwowej jednego z ukladajacych si¢ panstw, o ile na to nie
zostanie udzielone specjalne pozwolenie. Oznaczalo to nie tylko dyskryminacje
panstw centralnych (Niemiec, Austrii, Wegier, Bulgarii, Turcji), ale i tych panstw
neutralnych, ktore w czasie 1 wojny Swiatowej utrzymywaty z nimi stosunki
handlowe (m.in. Holandii, Hiszpanii, Szwajcarii, Danii, Szwecji i Norwegii).
Artykuly 6-10 postanawialy, ze statki powietrzne musza by¢ wpisane do rejestru
danego panstwa, posiada¢ znaki przynaleznosci panstwowej;, przewidywano tez
wymian¢ informacji w tych sprawach. Rozdziat VII m. in. stwierdzal, ze statki
wojskowe, celne i policyjne nie podlegaja przepisom konwencii.

Bardzo wazine znaczenie mial rozdziat VIII (artykuly 34-43). Artykut 34
stwierdzal: ,,Zostanie ustanowiona pod nazwa Miedzynarodowej Komisji
Zeglugi Powietrznej stata komisja miedzynarodowa pozostajaca pod wladza Ligi
Narodow, ztozona z dwoch przedstawicieli kazdego z panstw nastepujacych:
Stanéw Zjednoczonych Ameryki, Francji, Wloch i Japonii; jednego przed-

17 Dz.U. 1920, nr 35, poz. 200 ,,Traktat pokoju miedzy mocarstwami sprzymierzonymi
i skojarzonymi i Niemcami, podpisany w Wersalu dnia 28 czerwca 1919 roku”.
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stawiciela Wielkiej Brytanii i po jednym z kazdego z dominiow brytyjskich
i Indii, jednego przedstawiciela kazdego z ukladajacych si¢ panstw. Kazde
z pigciu pierwszych panstw (Wielka Brytania ze swoimi dominiami i Indiami
liczy si¢ w tym razie za jedno panstwo) bedzie mialo taka najmniejsza liczbe
glosow w calosci, aby iloczyn z pomnozenia tej liczby przez pigc przewyzszal co
najmniej o jeden glos sume¢ glosow wszystkich innych ukladajacych si¢ panstw.
Wszystkie inne panstwa, poza piecioma pierwszymi, beda mialy kazde po
jednym glosie”. Artykut 34 wyraznie stwierdzal podleglos¢ CINA wobec Ligi
Narod6w oraz prymat mocarstw w CINA. Nastepnie tenze artykul przewidywat,
ze z chwila gdy wigkszo$¢ panstw przystepujacych do konwengcji ratyfikuje ja,
rzad Francji zwola pierwsze zebranie CINA. Organizacji tej przyznano na-
stgpujace uprawnienia: przyjmowanie wnioskoOw od panstw czlonkowskich
w sprawach modyfikacji konwencji, komunikowanie o przyjetych zmianach,
rejestrowanie i publikowanie danych dotyczacych przepisow, warunkéw umow
itp., obowiazujacych w lotnictwie poszczegolnych panstw oraz innych informacji
z zakresu miedzynarodowej zeglugi powietrznej a takze wydawanie opinii
w sprawach, z ktorymi panstwa czlonkowskie moglyby zwrocic si¢ do CINA.
Kazda zmiana w przepisach technicznych (opublikowanych w formie zalacz-
nikéw do konwencji) mogta by¢ wprowadzona przez CINA, o ile zatwierdzi ja
3/4 panstw czlonkowskich (w stosunku do wszystkich uprawnionych). Nato-
miast propozycje zmian w konwencji i zataczniku H (celnym) mogly by¢ poddane
pod dyskusje, o ile uzyskaty 2/3 ogolnej liczby glosow; ponadto winny by¢ one
przed wprowadzeniem w zycie ratyfikowane przez ukladajace si¢ panstwa.

Rozdziat IX (postanowienia koncowe) zawieral zobowiazania stron w kwes-
tiach wspolpracy w dziedzinie zbierania i udzielania informacji meteorologicz-
nych i statystycznych, wydawania jednolitych map lotniczych i ustawiania
naziemnych znakow lotniczych, rozwoju i uzywania radia (blizsze szczegoély
zawieraly zalaczniki G 1 F). Artykul 36 przewidywal, Zze postanowienia
konwencji nie moga by¢ rozumiane jako przeszkoda w zawieraniu przez
ukladajace si¢ strony specjalnych porozumien z panstwami trzecimi. Artykut 37
ustalal odpowiednia procedur¢ na wypadek roznicy zdan migdzy ukladajacymi
si¢ panstwami co do interpretacji konwencji. Spory mial rozstrzygnac nieist-
niejacy jeszcze Staly Trybunal Sprawiedliwosci Migdzynarodowej; na razie
przewidywano arbitraz.

Artykut 41 okreslal, ze do konwencji moga przystapi¢ takze panstwa
niebioragce udzialu w 1 wojnie Swiatowej, zglaszajac swoj udzial rzadowi
francuskiemu. W odniesieniu do Niemiec i ich sojusznikow z lat 1914-1918
artykut 42 zapowiadal, ze nie b¢da one dopuszczone do konwencji do 1 stycznia
1923 roku, chyba ze zostang czionkami Ligi Narodow badz uzyskaja na to zgod¢
panstw, ktore podpisaly traktat pokojowy (zawarty z danym panstwem). Po
1 stycznia 1923 roku warunki te beda zniesione, a o przyjgciu danego panstwa do
CINA zadecydowaé moze zgoda 3/4 panstw czlonkowskich. Wypowiedzenie
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konwencji przez dane panstwo bedzie mialo skutki prawne dopiero po roku.
Konwencja podlegala ratyfikacji przez poszczegélne panstwa; dokumenty
ratyfikacyjne 1 inne zwiazane z konwencja przechowywaé miat rzad Francji.
Przewidywano, Zze podpisywanie konwencji moze trwac do 12 kwietnia 1920
roku.

Konwencje podpisali przedstawiciele: Australii, Belgii, Boliwii, Brazylii,
Chin, Czechostowacji, Ekwadoru, Francji, Grecji, Gwatemali, Haiti, Hon-
durasu, Indii, Japonii, Kanady, Kuby, Liberii, , Nikaragui, Nowej Zelandii,
Panamy, Peru, Polski, Portugalii, Rumunii, SHS (Serbii, Chorwacji, Slowenii-
pozniejszej Jugostawii), Syjamu, Urugwaju, USA, Wielkiej Brytanii i Irlandii,
Wtoch oraz Zwiazku Poludniowej Afryki.t8

Konwencja paryska byla waznym kompromisem mi¢dzy dwiema pod-
stawowymi teoriami w nauce prawa lotniczego; byt to kompromis korzystny dla
spolecznosci migdzynarodowej. Dobrym rozwiazaniem wydaje si¢ takze powota-
nie do zycia CINA i wyposazenie jej w znaczne uprawnienia, nie tylko w zakresie
dokonywania zmian w tresci zalacznikow ,technicznych”, ale i dodawania do
nich nowych przepiséw odpowiadajacych rozwojowi zeglugi powietrznej. CINA
miata wigc spetnia¢ funkcje normotworcze (poprzez modyfikacje zatacznik 6w)
oraz funkcje jurysdykcyjna, wykonywana w drodze rozstrzygania sporow
w kwestiach ich interpretaciji.!?®

Trzeba jednak zwroci¢ uwage na fakt, ze konwencja paryska powstala
miesigc po traktacie wersalskim. Wydawalo si¢ wtedy, ze spoisto$¢ wszystkich
zwycieskich mocarstw bedzie nienaruszona, a Niemcy przez lata nie podzwigna
si¢ z upadku. Jednak juz 19 listopada 1919 roku Senat USA odmoéwit ratyfikacji
traktatu wersalskiego, a przez to wstapienia do Ligi Narodow i odrzucil traktat
gwarancyjny dla Francji. Takze Japonia nie byla zainteresowana sprawami
europejskimi.

Poczatkowo trzy mocarstwa europejskie (Francja, Wielka Brytania i Wio-
chy) wydawaly si¢ nie przejmowac tymi faktami. Wykonujac postanowienia
traktatow, z Niemcami, Austrig, Wegrami i Bulgaria utworzyly szereg organéw
migdzynarodowych: komisji migdzysojuszniczych kontroli terytoriow okupowa-
nych, kontroli wojskowej, komisji odszkodowan, komisji delimitacyjnych
i komisji plebiscytowych. Na miejsce Rady Najwyzszej postanowiono, jeszcze
w lipcu 1919 roku, utworzy¢ stala komisj¢ w Paryzu z udzialem ambasadorow
panstw koalicyjnych. Komisja ta, zwana Konferencja Ambasadorow, swe
pierwsze posiedzenie odbyla 26 stycznia 1920 roku.2°

18 PDz.U. 1929, nr 6, poz. 54, Konwencja urzadzajaca zegluge powietrzna, podpisana w Paryzu
dnia 13 pazdziernika 1919 roku™, przekiad na jezyk polski oraz wersje oryginalne w jezykach:
francuskim, angielskim i wioskim.

19 7. Galicki, op. cit., s. 24.

20 Encyklopedia nauk politycznych, t. 111, Warszawa 1938, s. 160.
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Tymczasem juz 30 listopada 1919 roku rzad Szwajcarii skierowal memoriat
do Konferencji Ambasadorow (traktujac ja jako organizacje miedzynarodowa,
reprezentujaca m.in. grup¢ panstw, ktore podpisaly konwencje lotnicza),
w ktorym to dokumencie zakwestionowal artykut 5 konwencji paryskiej.
Szwajcaria, panstwo neutralne w czasie I wojny Swiatowej, w razie przystapienia
do konwencji zobowiazana bylaby do zakazania przelotow nad swoim teryto-
rium statkom powietrznym panstw, nienalezacych do tego ukladu, a to grozilo
jej utrata prawa przelotu przez terytorium tych panstw. Rada Ambasadorow
przygotowala wigc 1 maja 1920 roku protokoél dodatkowy do konwenciji,
w ktorym zezwolono na ewentualng zmiang brzmienia niektorych paragrafow
tegoz artykutu.

Nie czekajac na odpowiedz Rady Ambasadoréw, Szwajcaria oraz inne
europejskie panstwa neutralne: Dania, Finlandia, Hiszpania, Holandia i Szwecja
w grudniu 1919 roku zorganizowaly konferencje w Kopenhadze. Komunikat
ogloszony po obradach stwierdzal, ze panstwa te przystapia do CINA tylko pod
warunkiem, Ze przyzna im ona prawo zawierania umow lotniczych takze
z panstwami nienalezacymi do konwencji paryskiej. Jednoczesnie zadano
zapewnienia wszystkim panstwom reprezentowanym w CINA rownego prawa
glosu. Pierwsza sesja CINA, ktéra obradowata w Paryzu w lipcu 1922 roku,
sklonna byla uznac zastrzezenia panstw neutralnych odnos$nie art. S, natomiast
wyrazila sprzeciw wobec prob pozbawienia przywilejéw wielkich mocarstw.
W wyniku kolejnej konferencji panstw neutralnych (tym razem bez udzialu
delegata Hiszpanii) we wrzesniu 1922 roku w Kopenhadze udalo si¢ do-
prowadzi¢ do kompromisu. Ustalono wigc, ze wewnatrz CINA wszystkie
panstwa begda rowne, ale w trakcie glosowan nad zmianami tresci zalacznik 6w do
konwencji, w glosach wigkszosci musi by¢ co najmniej 3 z 5 panstw uprzednio
posiadajacych po 2 glosy. Ostatecznie wigc CINA na swych posiedzeniach
w Londynie 27 pazdziernika 1922 roku i 30 czerwca 1923 roku przyjeta poprawki
do obu tych artykutow. Jednak ze wzgledu na konieczno$¢ ratyfikacji poprawek
przez panstwa cztonkowskie, zmiany te obowiazywac zaczely dopiero w grudniu
1926 roku. Ostatecznie do konwencji paryskiej zdecydowaly si¢ przystapi¢ tylko
Dania, Holandia i Szwecja.2!

Ukonstytuowanie sie CINA nastapilo na pierwszym posiedzeniu tej or-
ganizacji 11 lipca 1922 roku. Na siedzib¢ CINA wyznaczono Paryz. Tam tez
zalozono staly sekretariat dla studiow nad zagadnieniami technicznymi. Jedno-
cze$nie powolano do zycia 6 podkomisji. Glownym zadaniem wszystkich
podkomisji bylo kontrolowanie prawidtowej interpretacji konwencji paryskie;.
Podkomisje skladaly si¢ z ekspertow wyznaczonych przez przedstawicieli
poszczegblnych panstw cztonkowskich (poczatkowo liczba ekspertow w pod-
komisjach nie przekraczata 3—6, potem nieco wzrosta).

21 AAN, MSZ, t. 3159 , Nota Sekretarza Generalnego o pochodzeniu konwencji lotniczej...; S.
Pessereau, Des Meditations a la Convention du 13 X 1919, s. 23-30.
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Regulamin CINA sktadat si¢ z 26 artykulow. Okreslaty one m. in. czgstot-
liwos¢ i tryb zwolywania sesji plenarnych, ustalanie porzadku obrad, sposoby
glosowania. Sekretarz generalny przygotowywatl sesie CINA, a w okresach
miedzy sesjami (odbywaly si¢ one dwa razy w roku, péZniej raz w roku, chociaz
mozna tez bylo zwola¢ sesj¢ nadzwyczajna) reprezentowal organizacje, koor-
dynowat prace podkomisji, kontaktowal si¢ z panstwami czlonkowskimi itp.22
Sekretariat redagowal tygodniowy biuletyn w jezykach: francuskim i angielskim
,,Bulletin des Renseignements”, w ktorym publikowano m.in. zmiany w kon-
wengji lotniczej, rejestry statkdw powietrznych, lotnisk, licencji lotniczych oraz
informacje o ruchu powietrznym w poszczegdinych panstwach.

Jeszcze w roku 1922 konwencj¢ paryska ratyfikowaly parlamenty (badz
glowy panstw) Australii, Belgii, Francji, Grecji, Iranu, Indii, Irlandii, Japonii,
Kanady, Nowej Zelandii, Portugalii, SHS, Syjamu, Wielkiej Brytanii i Zwiazku
Poludniowej Afryki. W roku 1923 ratyfikacji takiej dokonaly: Bulgaria,
Czechostowacja i Wtochy, w roku 1924 zas: Chile, Polska, Rumunia i Urugwaj.
W dwa lata pozniej konwencje paryska ratyfikowato Chile, w latach 1927-1929
za$: Dania, Holandia, Panama, Szwecja i Zaglebie Saary.23

Nasuwa si¢ pytanie, dlaczego ratyfikacja konwencji paryskiej przez panstwa,
ktére ja podpisaly jeszcze na jesieni 1919 roku, trwatla az tak dtugo. Wydaje sig, ze
mniejsze panstwa obawialy si¢ konkurencji floty powietrznej Francji i Wielkie)
Brytanii, a przez to zwigkszenia ich dominacji politycznej i gospodarcze;.
Dopiero kiedy mocarstwa zachodnie zdecydowaly si¢ na pewna demokratyzacje
statutu CINA, a panstwa, ktore zglosily akces do konwencji jeszcze w 1919 roku,
zrozumialy, Ze rozwoj lotnictwa komunikacyjnego mozna przyspieszy¢ jedynie
dzigki wspolpracy migdzynarodowej, nastapit przetom i CIN A mogta zaczaé swe
dzialanie.

Juz jednak od polowy lat dwudziestych uklad sit w Europie ulegal stopniowe]
zmianie. We Wtloszech przewrot faszystowski Benito Mussoliniego w 1922 roku
doprowadzil m.in. do wzrostu konfliktow z Francja (Wtosi uwazali, ze za udziat
w I wojnie swiatowej uzyskali zbyt male zdobycze terytorialne). Wielka Brytania,
zaniepokojona wzrostem wptywow Francji w Europie Srodkowej, popierata
aspiracje niemieckie w kierunku likwidacji najbardziej dotkliwych obostrzen
przewidzianych przez traktat wersalski. Okazato si¢ zreszta, Ze straty ludnos-
ciowe i materialne Francji w I wojnie $wiatowej byly tak duze, iz uniemozliwialty
temu panstwu odgrywanie roli hegemona na kontynencie europejskim, nato-
miast pomoc kredytowa Wielkiej Brytanii i USA znacznie poprawila stan
gospodarki niemieckiej, w tym lotnictwa cywilnego.

Ponadto Wielka Brytania, pragnac rozwija¢ komunikacj¢ lotnicza z Bliskim
Wschodem przez terytorium Niemiec, obiecala znies¢ dyskryminujace to

22 AAN, MSZ, t. 3159, Regulamin CINA.
23 A. Roper, Convention internationale, s. 96.
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panstwo przepisy o przelotach tranzytowych; Francja z koniecznosci poparta ten
postulat.?* Konferencja w Locarno (na jesieni 1925) umocnita pozycj¢ Niemiec,
w rezultacie Rzesza Niemiecka zostala przyjeta do Ligi Narodow.

W maju 1926 roku panstwa reprezentowane na Konferencji Ambasadorow
podpisaly tzw. umowe paryska o zegludze powietrzne), na mocy ktorej zniesiono
czg$¢ ograniczen dotyczacych budowy i eksploatacji statkow powietrznych,
wprowadzonych przez traktat wersalski. Jednak na naleganie mocarstw zachod-
nich, aby Niemcy wstapily do CINA, wladze niemieckie zazadaly zniesienia
pozostalych ograniczen natozonych na Niemcy i ich sojusznikow z I wojny
Swiatowej oraz takiego przeredagowania konwencji paryskiej z 13 pazdziernika
1919 roku, aby nie byla ona kojarzona z traktatem wersalskim.?3

Tymczasem Hiszpania, niezadowolona z dominacji mocarstw na terenie
CINA oraz Ligi Narodow, postanowila zerwa¢ z obiema organizacjami.
1 listopada 1926 roku zwolala ona w Madrycie konferencje, na mocy ktorej
powstala ,,.konwencja iberoamerykanska o zegludze powietrznej” — CIANA. Do
konferencji tej przystapily, obok Hiszpanii, Chile, Portugalia i Urugwaj
(jednoczesnie nalezace do CINA) oraz Argentyna, Boliwia, Kolumbia, Kos-
taryka, Kuba, Dominikana, Ekwador, Gwatemala, Honduras, Meksyk, Nikara-
gua, Panama, Peru, Salwador, Urugwaj i Wenezuela. Zasady ustalone w kon-
wengcji iberoamerykanskiej i sama CIANA oparte byly na brzmieniu konwencji
paryskiej z 13 X 1919 roku, ale wiele poprawek nadawalo tej organizacji
charakter demokratyczny; podkreslono tez, ze panstwa ukladajace sic maja
calkowita swobod¢ w stosunku do panstw nienalezacych do CIANA. Dla
Hiszpanii utworzenie CIANA i wystapienie z Ligi Narodéw bylo poczatkiem
szerszej akcji w kierunku odbudowy swych dawnych wplywow w Ameryce
Lacinskiej. Cel ten, m.in. wskutek stabosci tego panstwa, nie zostal osiagniety
— wigkszos¢ panstw, ktore podpisaly konwencje iberoamerykanska, nie ratyfiko-
walo jej. Sama Hiszpania w kilka lat pozniej wstapila ponownie do Ligi
Narodow.26

Pot roku poézniej z podobna inicjatywa wystapity Stany Zjednoczone.
Zorganizowana w maju 1927 roku w Waszyngtonie konferencja powolata do
zycia panamerykanska Komisj¢ Zeglugi Powietrznej. W jej sktad weszli przed-
stawiciele: Argentyny, Boliwii, Chile, Dominikany, Gwatemali, Kolumbii,
Kostaryki, Kuby, Meksyku, Panamy, Peru, Salwadoru, Urugwaju, Wenezueli
i USA. Z panstw ktore podpisaly konwencj¢ iberoamerykanska w Waszyng-

24 AAN, Ambasada RP w Londynie, t. 1153, Raport Poselstwa RP w Berlinie z 2 listopada
1924 r.

25 AAN, MSZ, t. 3159 , Niemcy i konwencja paryska o zegludze powietrznej z dnia 13 paz-
dziernika 1919 roku” — thumaczenie artykutu dr. Alfreda Wegerta, radcy Ministerstwa Komunikacii
Rzeszy (ok. 1929 r.).

26 AAN, Ambasada RP w Londynie, t. 1136, Raport Poselstwa wMadrycie 223 X 1926 r. AAN,
MSZ, t. 3159, Normy i konwencja paryska... (ttumaczenie artykulu A. Wegerta).
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tonie, zabraklo Brazylii, Ekwadoru, Hiszpanii, Nikaragui i Paragwaju. Kon-
ferencja waszyngtonska za podstawe¢ przyjela zmodyfikowany tekst konwencji
paryskiej z 19 X 1919 roku, kladac nacisk na nieingerencj¢ w ustawodawstwo
wewngetrzne panstw czlonkowskich. Jednak Stany Zjednoczone, obawiajac si¢
oskarzen o dazenie do hegemonii wobec panstw latynoskich, nie zdecydowaly si¢
na utworzenie organizacji podobnej do CINA i CLANA. Panstwa podpisujace t¢
konwencj¢ (jej ostateczne sformulowanie nastapito na kongresie panamerykan-
skim w Hawanie w lutym 1928 roku) zgodzity si¢ jedynie na wspolprace
w dziedzinie zbierania 1 rozpowszechniania danych meteorologicznych i statys-
tycznych, opracowywania map lotniczych, ustalania jednolitego systemu zna-
kow i sygnatow itp.27

Mocarstwa europejskie, dominujace w CINA, zaniepokojone tymi inicja-
tywami, a takZe pozostawaniem poza ta organizacja wielu panstw europejskich
(Austrii, Estonii, Finlandii, Litwy, Lotwy, Norwegii, Szwajcarii, Turcji, ZSRR,
a zwlaszcza Niemiec), zdecydowaly si¢ na ustepstwa. Zreszta juz w pazdzierniku
1927 roku przedstawiciel Wloch na IV Miedzynarodowym Kongresie Zeglugi
Powietrznej w Rzymie stwierdzil, ze nalezy zwola¢ konferencj¢ w celu poddania
CINA gruntownej rewizji. Wniosek ten poparty m. in. Niemcy. Obradujaca
w tym czasie w Rzymie XIII sesja CINA zwrocila si¢ z wnioskiem do sekretarza
generalnego tej organizacji o sformulowanie zaproszenia do panstw pozo-
stajacych poza CINA. Jednak dopiero, gdy w pazdzierniku 1928 roku dr Wegert
z Ministerstwa Komunikacji Rzeszy opublikowal swo6j artykul na temat
stosunku Niemiec do konwencji paryskiej, a wladze niemieckie poparty jego tezy,
CINA zdecydowala si¢ (w marcu 1929 roku) na zorganizowanie sesji nad-
zwyczajnej z udzialem przedstawicieli panstw czlonkowskich i panstw za-
proszonych. Bylo to posuni¢cie niezbedne z uwagi na rysujace si¢ sprzecznosci
w lonie panstw czlonkowskich CINA .28

Jeszcze na X1V sesji CINA w Genewie, w marcu 1928 roku burzliwe spory
wywolato wystapienie delegata Wielkiej Brytanii, ktory zazadat zmiany artykulu
15konwencji paryskiej i przyjecia przez CINA zasady absolutnej wolnosci lotow
nad wszelkimi terytoriami. Sprzeciwialy si¢ temu pozostale delegacje, zwlaszcza
wloska. Ostatecznie, dzigki mediacji Francji, spor ten grozacy rozlamem
w CINA udalo si¢ zalagodzi¢.2® Wkrotce potem pojawila si¢ inicjatywa,
utworzonego w listopadzie 1925 roku (na konferencji w Paryzu) Komitetu
Ekspertow Technicznych Prawa Prywatnego Lotniczego (CITEJA) w kierunku
opracowania nowej konwencji lotniczej, do ktorej beda mogly wstapi¢ Niemcy,
Hiszpania i inne panstwa pozostajace dotad poza CINA. W zakulisowych

21 S. Pessereau, Des Meditations..., s. 31 n.

28 AAN, MSZ, t. 3159 ,Raport Sekretarza Generalnego CINA w sprawie pertraktacji
rozpoczetych w przedmiocie przystapienia do konwencji Niemiec i innych panstw do niej nie-
nalezacych” z 9 111 1928 r.

22 AAN, MSZ, t. 3147, Pismo Ministra Komunikacji do MSZ z 151V 1929 r.
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przetargach Niemcy, w zamian za wstapienie do CINA, staraly si¢ uzyskaé
uchylenie ograniczen w dziedzinie polityczno-militarnej wprowadzonych przez
traktat wersalski. Wywolato to zaniepokojenie wielu panstw zar6wno neutral-
nych w I wojnie §wiatowej, jak i w tych, ktorym traktat wersalski gwarantowat
granice (m.in. Polski).3°

Nadzwyczajna sesja CINA zostala ostatecznie zwolana w Paryzu 10 czerwca
1929 roku. Udziat w obradach wzigli delegaci 26 panstw sygnatariuszy konwencji
paryskiej oraz delegaci 17 pafistw zaproszonych: Austrii, Brazylii, Chin, Estonii,
Finlandii, Haiti, Hiszpanii, Kolumbii, Kuby, Luksemburga, Niemiec, Norwegii,
Panamy, Szwajcarii, USA, Wenezueli i Wegier. Nie przybyli m.in. delegaci
z ZSRR i Turcji. Wedtug zatozen organizatoréw sesji nadzwyczajnej poprawki
niemieckie do konwencji z 13 X 1919 roku mialy by¢ przedyskutowane
1 uzgodnione, a potem przedstawione sesji plenarnej CINA, obradujacej
w starym skladzie. Jednoczesnie Niemcy zglosity wobec Konferencji Am-
basadorow wiele dezyderatow zmierzajacych do rownouprawnienia Niemiec
w kwestiach politycznych i lotniczych. Rokowania z Konferencja Ambasadorow
nie zostaly wprawdzie zakonczone przed otwarciem sesji nadzwyczajnej CINA,
ale w trakcie dyskusji i formulowania wnioskow dominujgca tendencjg delega-
tow niemieckich byla chec rozluznienia niektorych rygorystycznych zasad
konwencji lotnicze;j.

Uczestnicy sesji nadzwyczajne] wypowiedzieli si¢ m. in. na rzecz réwno-
uprawnienia bylych panstw centralnych i ich sojusznikoOw w kwestii przy-
stapienia do CINA oraz zniesienia preferencji odnosnie do liczby gltosow
przystugujacych wielkim mocarstwom. Uchwaly sesji nadzwyczajnej podpisane
zostaly przez uczestnikow obrad 15 czerwca 1929 r. Wyniki sesji CINA byly
rozwiazaniem kompromisowym. Z jednej strony nastapila demokratyzacja
w kwestiach glosowania, uznano prawo do zawierania umow lotniczych
z panstwami nienalezacymi do CINA, oficjalnie zerwano z dyskryminacja
Niemiec i ich sojusznikow z I wojny §wiatowej, z drugiej jednak strony wielkie
mocarstwa, a gtownie Francja i Wielka Brytania poprzez utrzymanie zasady
zwierzchniej wladzy Ligi Narodow nad CINA mogly nadal kontrolowa¢ rozwoj
mig¢dzynarodowej komunikacji lotniczej. Wkrotce tez pozycja Wielkiej Brytanii
ulegla umocnieniu w wyniku uchwat X V11 sesji CINA (Paryz 10-11 grudnia 1929
roku), kiedy to Francja zmuszona byla uznaé zadanie Wielkiej Brytanii
przyznania prawa glosu Irlandii, Indii, Kanadzie, Australii, Nowej Zelandii
1 Zwiazkowi Poludniowej Afryki.3!

Nowym elementem determinujacym istotne zmiany polityczne byt §wiatowy
kryzys gospodarczy, trwajacy w zasadzie od jesieni 1929 do konca roku 1933.

30 AAN, MSZ, t. 3159, Protokot z konferencji miedzynarodowej z 23 V 1929 r. w sprawie
przystapienia Niemiec do CINA, pismo Ministra Komunikacji z 23 V 1929 r.

31 AAN, MSZ, t. 3160, Sprawozdanie z nadzwyczajnej sesji CINA w Paryzu w V1 1929 r.; ibid.,
Sprawozdanie L. Babinskiego z 16 grudnia 1929 roku.
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Uniemozliwil on m.in. realizacj¢ planu Younga (stopniowego splacania reparacji
przez Niemcy i dlugéw wojennych przez sojusznikow USA z I wojny swiatowej)
i zmusit prezydenta USA Herberta Hoovera do ogloszenia w czerwcu 1931 roku
moratorium na splate reparacji i dlugow. W efekcie niewyptacalnosci mocarstw
europejskich nastapilo faktyczne przekreslenie wielu postanowien traktatu
wersalskiego i pozniejszych umow migdzynarodowych odnosnie do reparacji
niemieckich oraz oslabienie Ligi Narodow. Kolejnym elementem erozji wply-
wow Ligi Narodéw byla agresja Japonii na Mandzuri¢ w 1931 roku oraz
wystapienie Japonii z Ligi Narodow. W rok pozniej w grudniu 1932 roku
przedstawiciele Wielkiej Brytanii, Francji, Wioch i USA, a takze Niemiec
zwrocili sie do Konferencji Rozbrojeniowej (zwolanej z inicjatywy Ligi Naro-
dow), aby uznala prawo Niemiec do dozbrajania si¢. W ten sposob upadt
argument o armii niemieckiej jako zagrozeniu dla pokoju, wyrazony w traktacie
wersalskim, co skwapliwie wykorzystal Hitler wkrotce po objgciu wladzy (w
styczniu 1933 r.). Kiedy okazalo si¢, Ze mocarstwa zachodnie nie sa jednak
skionne do natychmiastowych ustepstw w kwestii ,,dozbrojenia” Niemiec, Hitler
postanowil w 1934 roku opusci¢ Konferencj¢ Rozbrojeniowa i Lige Narodow.
Teraz juz Niemcy mogly bezkarnie forsowac zbrojenia, nie obawiajac si¢ sankcji
Ligi Narodow.32

Stabilizacja wladzy Hitlera w Niemczech, z jednej strony, i ostrozne, ale stale
dazenie rzadow Wielkiej Brytanii i Francji do porozumienia z Niemcami,
z drugiej strony, sprawily, ze w lutym 1935 roku (po wizycie premiera Francji
Lavala w Londynie) ogloszono projekt zawarcia z Niemcami paktu lotniczego.
Na terenie CINA koncepcje brytyjskie rozluzniania zobowiazan ciazacych na
cztonkach Ligi Narodéw zdobywaly coraz wigcej zwolennikéw, mimo ze Francja
w sprawach swego bezpieczenstwa gotowa byla na daleko idaca wspotprace
z ZSRR (nienalezacego do CINA).

W latach trzydziestych lotnictwo komunikacyjne Wielkiej Brytanii i Francji
rozwijalo si¢ dos¢ szybko — tworzono dalekosigzne linie, rosta liczba pasazerow,
ale dynamika rozwoju lotnictwa niemieckiego byla wyisza, a jego samoloty
lepsze i nowoczesniejsze.33

Juzw trakcie obrad podkomisji prawnej CINA (21-23 11 1935 roku w Paryzu)
dal si¢ zauwazy¢ pojednawczy ton w kwestii interpretacji poszczegoélnych
artykulébw konwencji paryskiej. Komisja stwierdzita, ze niektore artykutly
konwencji maja charakter wylacznie mi¢gdzynarodowy i nie stwarzaja zobowia-
zan dla umawiajacych si¢ panstw cztonkowskich co do koniecznosci ich
stosowania w ustawodawstwie wewnetrznym. Podkomisja prawna sugerowala

32 W. Michowicz, Genewska Konferencja Rozbrojeniowa 1932-1937 a dyplomacja polska, 1.odz
1984, 5. 90-91, 276, 399; A. Skrzypek, Zwigkszenie samodzielnosci i stabilizujgcej roli polityki polskiej
w Europie (listopad 1932 — kwiecien 1935 ), [w:] Historia dyplomacji..., s. 450454, 465; L. Orfowski,
Dlugi wojenne i odszkodowania (reparacje), ,,Sprawy Obce” 1931, z. VIII, s. 710.

33 Encyklopedia nauk politycznych, t. 111, s. 575.
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plenum CINA, iz ustalanie dla kazdego artykulu konwencji interpretacji (ktore
moglyby w pewnej mierze wigza¢ rgce panstwom umawiajacym si¢) jest
niecelowe.34

Waznym etapem dla rozwoju mi¢dzynarodowe) komunikacji powietrznej
byta XXIII sesja CINA w Brukseli, obradujaca w dniach 27 maja — 1 czerwca
1935 roku. Sposrod 30 panstw nalezacych do organizacji, delegatow przystato
25; byli tez przedstawiciele Ligi Naroddw oraz Migdzynarodowego Biura Pracy.
W wyniku obrad m.in. zostaly ustalone zasady nowego regulaminu o warunkach
minimalnych (niezbednych dla wydania swiadectwa sprawnosci technicznej
statku powietrznego); okreslono tez warunki zdrowotnosci zalog, przyjeto nowe
systemy orientacyjne znakow lotniczych na mapach oraz wzordow tablic
statystycznych dotyczacych komunikacji lotniczej, a takze regulamin symboli
i definicji stosowanych przez technike aeronautyczng, wreszcie dokonano zmian
w migdzynarodowym regulaminie radiowej stuzby lotniczej. Ponadto usztyw-
niono przepisy celne w komunikacji lotniczej.3*

Podczas gdy niektore panstwa, m.in. Polska od polowy lat trzydziestych,
staraty sie Scisle wypelniac swe obowiazki, czes$¢ panstw cztonkowskich rozluz-
niala kontakty z CINA. Trudnosci poglebiaty klopoty finansowe mniejszych
panstw oraz nie najlepsza organizacja pracy w CINA.36

W polowie pazdziernika 1937 roku do organizacji nalezalo 31 panstw:
Argentyna, Austria, Australia, Belgia, Bulgaria, Czechostowacja, Kanada,
Dania, Finlandia, Francja, Grecja, Hiszpania, Holandia, Indie, Irak, Irlandia,
Japonia, Jugostawia, Norwegia, Nowa Zelandia, Peru, Polska, Portugalia,
Rumunia, Syjam, Szwecja, Szwajcaria, Unia Poludniowoafrykanska, Urugwaj,
Wtochy, Wielka Brytania. W tym czasie rezygnacj¢ z przynaleznosci do CINA
zglosit rzad Chile; zgodnie z konwencja czlonkostwo tego panstwa wygasto
dopiero w pazdzierniku 1938 roku.37

Wiadze CINA nadal liczyly na to, ze Niemcy zdecyduja si¢ na wstapienie do
organizacji. W zwiazku z tym do porzadkow obrad podkomisji i plenéw CINA
wpisywano wszystkie te wnioski i propozycje, ktore Niemcy zglosily na sesji
nadzwyczajnej w czerwcu 1929 roku. Niemcy hitlerowskie przez caly czas dawatly
do zrozumienia, Ze maja zamiar wstapi¢ do CINA, obiecaly tez , ze wysla swa
delegacj¢ na XX VII sesj¢ CINA, ktéra miala si¢ zebra¢ w Kopenhadze w czerwcu
1939 roku. Jedynym warunkiem mialo by¢ dopuszczenie prowadzenia obrad
w jezyku niemieckim (w tym okresie jezykami urzgdowymi CINA byly francuski

34 AAN, MSZ,t. 3160, Sprawozdanie Z. Piatkowskiego z posiedzenia Podkomisji Prawnej z 30
IV 1935 r.

35 AAN, MSZ, t. 3160, Sprawozdanie L.Babinskiego i A. Bobkowskiego z XXIII sesji CINA
(sporzadzone 10 VII 1935 roku); S. Pessereau, Des Meditations..., s. 75 n.

36 AAN, MSZ, t. 3160, Sprawozdanie z posiedzenia specjalnej podkomisji dla spraw celnych
CINA z grudnia 1936 r.

37 AAN, MSZ, t. 3161, Komunikat Sekretarza Generalnego CINA z pazdziernika 1937 r.
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i angielski). Sekretarz generalny CINA Roper wzial t¢ gre¢ Hitlera na serio;
niepokoit si¢ tylko, czy budzet CINA da sobie rad¢ z thumaczeniem dokumentow
na jezyk niemiecki.38

Ostatecznie na sesj¢ plenarna do Kopenhagi przybyli delegaci z 27 panstw (na
0g6lna liczbe 32 panstw cztonkowskich); Niemcy nie przystaly swych delegatow,
ale mimo to zebrani po burzliwej dyskusji postanowili, Zze urzegdowe publikacje
CINA beda ukazywac sie wylacznie po francusku, natomiast teksty konwencji
z 1919 roku i poprawki do niej w jezykach: francuskim, angielskim, wloskim
i niemieckim.3°

Te i wczesniejsze dzialania wykazaly, ze CINA nie potrafila uniezaleznié si¢
od Ligi Narodéw, a faktycznie od kurateli Francji i Wielkiej Brytanii,
i skutecznie walczy¢ o przyciagniecie do wspélpracy innych partneréw. Na
trudnoSci w rozwoju miedzynarodowej wspoélpracy w dziedzinie lotnictwa
cywilnego wplywala takze polityka Niemiec 1 przygotowania Hitlera do wojny.
Mimo to ogdlny bilans dokonan CINA uzna¢ mozna za dodatni.

SUMMARY

Research on the International Air Navigation Convention and its permanent organ — Inter-
national Commission for Air Navigation (CINA)is still in the early stage. Most studies on the subject
come from the interwar period. The Convention and CINA came into being immediately after the
First World War and were intended to serve the victorious powers for the purpose of establishing and
supervising the post-Versailles order in air transport not only in Europe but also all over the world. It
soon turned out that there was no unity among the great powers, while the League of Nations, after
the United States withdrew from European affairs, became an instrument in the hands of France and
Great Britain. The dependence of CINA on the League of Nations and de facto on France and Great
Britain facilitated German actions meant to weaken international cooperation in the field of civil
aviation. Germany, especially after Hitler came to power, did not intend to subordinate its aviation to
international control. However, we should in no way deny CINA's serious merits relating to the
question of standardization of international air transport and its impact on the currently binding
legal and technical regulations.

38 AAN, MSZ. t. 3160, Pismo L. Babinskiego do MSZ z 17 11 1939 r.
3% AAN, MSZ, t. 3160, Sprawozdanie L. Babiniskiego z XXVII sesji CINA w Kopenhadze z 27
VI 1939 r.



