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PORZADEK PRAWNY NA MORZACH
A WSPOLCZESNE LOTNICTWO
(WYBRANE ZAGADNIENIA)

W artykule przedstawiono analize prawng relacji wzajemnych lotniczo-morskich w Swietle
regulacji prawnomigdzynarodowych i praktyki, a takze doktryny. Ukazano wspotzaleznosci tych
relacji i zasady korzystania przez lotnictwo cywilne i wojskowe z przestrzeni powietrznych nad
obszarami morskimi, wedlug ich systematyki przyjetej w Konwencji NZ o prawie morza (1982).
Okreslone plaszczyzny korelacji uregulowar prawa morza, prawa morskiego i prawa lotniczego
dotyczq relacji miedzy statusem prawnym i rezimem roznych akwenow morskich a prawem stat-
kéw powietrznych do przelotu nad nimi. Zasygnalizowano takze sytuacje prawne i praktyki
panstw odmienne od powszechnie przyjetych standardow. Przedmiotem analizy sq takze wybrane
zagadnienia bezpieczenstwa morskiego, m.in. w obliczu zagrozenia piractwem oraz zagadnienia
ochrony srodowiska morskiego — w kontekscie dzialarn wspomagajgcych — podejmowanych przez
lotnictwo pozostajgce w stuzbie panstwowej, w swietle regulacji prawnych i praktyki.

WPROWADZENIE

Przedmiotem rozwazan sg glownie zagadnienia ukazujace istot¢ i znaczenie
czynnika lotniczego na morzach w $wietle obowigzujacych regulacji prawa mo-
rza i prawa morskiego, a takze mig¢dzynarodowego prawa lotniczego. Godne
uwagi sa zwlaszcza relacje i interakcje czynnikoéw morskiego i lotniczego
w obecnym stanie regulacji wedlug stanowiska doktryny — w kwestii uwarunko-
wan i zasad prawnych korzystania przez lotnictwo z przestrzeni powietrznych
nad obszarami morskimi oraz innych zagadnien, zwigzanych takze z praktyka
migdzynarodowa. Dotyczy to zwlaszcza wybranych problemow bezpieczenstwa
morskiego i lotniczego z uwzglednieniem dziatan w obszarach morskich, podej-
mowanych przez lotnictwo wspolczesne we wspodtpracy z panstwami i organiza-
cjami migdzynarodowymi, takze w stosunkach regionalnych i subregionalnych.

W czgscei pierwszej artykutu skupiono uwagg na relacjach prawa morskiego
i prawa lotniczego w kontekscie zasad korzystania statkow powietrznych
z przestrzeni nad obszarami morskimi, a w czesci drugiej — zasygnalizowano
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wybrane zagadnienia lotnictwa wspolczesnego w obliczu aktualnych proble-
mow bezpieczenstwa morskiego i ochrony srodowiska morskiego.

Relacje lotniczo-morskie datuja si¢ od wczesnych lat rozwoju lotnictwa woj-
skowego', a nastepnie cywilnego w $wiecie, a takze i w Polsce. Dotyczy to wy-
korzystywania zar6wno balonow, jak i sterowcow oraz samolotéw cywilnych
i wojskowych specjalnie przystosowanych do zeglugi powietrznej nad obszara-
mi morskimi i lgdowania na ich powierzchni, a takze do prowadzenia obserwa-
cji tych obszaréw w czasie operacji wojskowych, m.in. przez USA?,

Istniejg okreslone plaszczyzny korelacji uregulowan prawa morza, prawa
morskiego i prawa lotniczego®. Dotyczy to relacji miedzy statusem prawnym
okreslonych akwenow morskich a prawem statkow powietrznych do przelotu
nad nimi oraz innych uprawnien i wymogoéw zwiazanych z przebywaniem ta-
kich obiektow w obrebie obszarow objetych jurysdykcja panstw, jak tez i tych
niepodlegajacych ich jurysdykcji. Okreslone wymogi dotycza m.in. zachowania
zasad bezpieczenstwa zeglugi powietrznej, ochrony srodowiska morskiego, nie-
sienia pomocy w sytuacji zdarzen nadzwyczajnych, tj. ratownictwa morskiego
i lotniczego, oraz zwalczania bezprawnych aktow ingerencji i przemocy na ob-
szarach morskich. Analiz¢ regulacji prawnomi¢dzynarodowych z tego zakresu
i ich stosowania podjeto w publikacjach®.

1. RELACJE PRAWA MORSKIEGO | PRAWA LOTNICZEGO
A ZASADY KORZYSTANIA STATKOW POWIETRZNYCH
Z PRZESTRZENI NAD OBSZARAMI MORSKIMI

W Konwencji urzadzajacej zegluge powietrzng z 13.10.1919 r. (Paryz) —
w przepisach obowigzujacych przy odlocie, w drodze i przy ladowaniu, w art.
23 postanowiono: ,,Przy ratowaniu aparatow zaginionych na morzu stosowac
si¢ bedzie, w braku odmiennych, zasady prawa morskiego™”.

W Tymczasowym ukladzie o mig¢dzynarodowym lotnictwie cywilnym
z 7.12.1944 r., w art. VIII, okreslajacym przelot nad terytorium panstwa czton-

1 Zob. M. Franz, Okrety lomicze I wojny $wiatowej, Gdynia 2009.

2 Doé¢ bogata dokumentacja faktograficzna z tego zakresu jest m.in. prezentowana na famach anek-
séw do ,,Rzeczpospolitej” pt. Samoloty i ludzie. Dzieje lotnictwa czaséw wojny i pokoju oraz Bitwy
i wyprawy morskie, a takze na tamach miesigcznika ,,Nasze Morze”. Zob. takze: K. Jurek, Bezzalo-
gowe statki powietrzne w dziataniach morskich, Bellona 2010, nr 4.

% Zob. The Legal Order of the Oceans. Basic Documents on Law of the Sea, ed. V. Lowe,
S. Talmon, Oxford and Portland, Oregon 2009.

* Zob. np. K. Hailbronner, Freedom of the air and the Convention on the Law of the Sea,
American Journal of International Law 1983 (on line: 77 Am. J. Int. | L. 490 1983); D. Anderson,
Modern Law of the Sea. Selected Essays, Leiden Boston 2008; M.H. Kozifiski, Morskie prawo pu-
bliczne, Gdynia 2010; L. Lukaszuk, Lotnictwo migdzynarodowe w obliczu nowych wyzwan i zadan
(Aspekty polityczne i prawne), Stosunki Migdzynarodowe — International Relations 2011, nr 1-2 (t. 43).

>Dz.U. 21929 r., Nr 6, poz. 54, zmian. Dz.U. z 1931 r., Nr 106, poz. 837.
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kowskiego: ,,Sekcja 2. Dla celow niniejszego Uktadu uwaza sig, ze terytorium
Panstwa stanowia obszary ladowe i wody terytorialne, objete suwerennoscia,
suzerennoscig, mandatem lub opieka tego Panstwa”. W konwencji o miedzyna-
rodowym lotnictwie cywilnym z 7.12.1944 r. (Chicago) w art. 2 (,, Terytorium”)
powtdrzono dostownie tre$¢ cytowanego wyzej przepisu. Natomiast art. 12 tejze
konwencji postanawia, ze ,,Nad pelnym morzem obowiazywaé¢ beda reguty
ustanowione na podstawie niniejszej Konwencji, a kazdy statek powietrzny no-
szacy znak jego przynalezno$ci panstwowej niezaleznie od miejsca, w ktorym
si¢ znajduje”, musi ,,stosowac si¢ do przepiséw obowigzujgcych w danym miej-
scu regul i przepiséw, dotyczacych lotu i manewrowania statkow powietrz-
nych”.

Definicje statku powietrznego sa w zblizony sposob formutowane w réznych
konwencjach z zakresu prawa morza, czesto tacznie z definicjami statku mor-
skiego. Na przyktad w Convention on the Protection of Marine Pollution by
Dumping of Wastes and other Matter (Londyn 1972, weszta w zycie w 1975 1.)
art. 11 ust. 2 brzmi: Vessels and aircraft’ means waterborn or airborn craft of
any type whatsoever. This expression includes air-cushioned craft and floating
craft, whether self-propelled or not. Identycznie definicje t¢ sformutowano
w art. 1 ust. 6 protokotu londynskiego z 1996 r. (obowiazuje od 2006 r.) do tej
konwencji. A w art. 3 Dumping Protocol to the Barcelona Convention (1976,
zmian. 1995) o zapobieganiu i eliminowaniu zanieczyszczen Morza Srodziem-
nego przez statki morskie i powietrzne dodano w definicji jedynie platformy
i inne urzadzenia na morzu oraz ich wyposazenie. W art. | ust. (n) Convention
for the Protection of the Marine Environment of the North-East Atlantic
(OSPAR) z 1992 r. (obowigzuje od 1998 r.) powtorzono t¢ definicje, ale wyta-
czono instalacje i rurociagi nadbrzezne. W art. 1 ust. 1 (a) (ii) Convention on the
Protection of the Underwater Cultural Heritage (2001, obowiazuje od 2009 r.)
do podwodnego dziedzictwa kulturowego zaliczono: vessels, aircraft, other ve-
hicles ar any part ther of, their cargo or other contents, together with their arc-
heological and natural context.

K. Haibronner z Uniwersytetu w Konstancji w artykule opublikowanym na
tamach ,,American Journal of International Law” w 1983 r. przedstawia wyniki
badan nad wolnoscia przestrzeni powietrznej w kontekscie uregulowan zawar-
tych w Konwencji NZ o prawie morza z 1982 r. (UNCLOS).

Rezim prawny w tym zakresie przedstawia tenze autor takze w aspekcie mig-
dzynarodowego prawa lotniczego, a gldwnie konwencji chicagowskiej z 1944 r.
o mi¢dzynarodowym lotnictwie cywilnym, wskazujac na dwie gtéwne zasady:
1) uznanie pelnej suwerenno$ci panstw nad przestrzenig powietrzng nad ich tery-
torium lgdowym i morskimi wodami terytorialnymi, wigcznie z jurysdykcja
zwigzang z tymi obszarami; 2) uznanie obszaro6w powietrznych nad morzem pel-
nym jako gltéwnej drogi powietrznej otwartej dla wszystkich panstw i niepodle-
gajacej wladztwu zadnego z panstw. Ta zasada prawa zwyczajowego wolno$ci
przelotu nad morzem petnym zostata utrwalona w cytowanym wcze$niej art. 12
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tejze konwencji zawierajacym ,reguly lotnicze”, a ,kazde umawiajgce si¢
panstwo zobowigzuje si¢ zapewni¢ S$ciganie wszystkich o0s6b naruszajacych
obowiazujace przepisy”. Zachowanie si¢ uzytkownikow przestrzeni powietrznej
zgodnie z ta zasadg jest wigc obowiazkiem wszystkich panstw bedacych sygna-
tariuszami tej konwencji. Ma to takze zapobiec wprowadzaniu odmiennych regu-
lacji przez panstwa, co mogloby stanowi¢ m.in. zagrozenie dla zeglugi powietrz-
nej nad obszarami morza pelnego. Rada ICAO jest wylacznie uprawniona do
ustanawiania okre§lonych norm dotyczacych przelotu i manewrowania statkow
powietrznych nad wodami morza petnego. Kompetencji takich nie majg narodo-
we wiadze kontroli ruchu lotniczego, aby je rozszerza¢ na obszary morza petne-
go. Rada ICAO upowaznita kazde z panstw cztonkowskich do prowadzenia
ustug kontroli ruchu lotniczego nad swym wiasnym terytorium — zgodnie
z aneksem 1 do konwencji chicagowskiej.

Z dostepem statkow powietrznych nad obszary morskie panstw nadbrzez-
nych zwigzana jest niekiedy ich polityka restrykcyjna — zwtaszcza w odniesie-
niu do wylacznej strefy ekonomicznej (EEZ)°. J. Kraska stara si¢ udowodnié,
jak na polityke $wiatowa, globalng oddziatujg relacje migdzy polityka panstw
nadbrzeznych wobec swych terytoriow a ogélnymi, powszechnymi interesami
wspolnoty mi¢dzynarodowej — co stanowi takze istotny czynnik (fulcrum —
punkt wyjscia) polityki §wiatowej, uzyteczny w analizach wspotczesnych sto-
sunkéw migdzynarodowych i ich uwarunkowan prawnych.

C. Berezowski, odnoszac si¢ do tzw. stanu bezumownego, uwaza, ze do-
puszczenie obcych statkow powietrznych do przestrzeni powietrznej okreslone-
go panstwa zalezy wylacznie od prawa krajowego, w przeciwienstwie do korzy-
stania przez obce statki morskie z morza terytorialnego, gdzie obowiazuje
prawo zwyczajowe o nieszkodliwym przeptywie, co nie pozostaje bez wptywu
na zakres kompetencji terytorialnych panstwa nadbrzeznego: ,,Jezeli panstwo
nie jest zwigzane zadnymi odpowiednimi przepisami prawnomig¢dzynarodowy-
mi, wowczas samo ustala tre$¢ swoich praw suwerennych wykonywanych
W przestrzeni powietrznej i w jej podbudowie™’.

Godne uwagi sg takze rozwazania dotyczace wyboru prawa w sytuacji zaist-
nienia zamierzonego czynu bezprawnego w czasie lotu nad wodami mi¢dzyna-
rodowymi®.

W miedzynarodowej przestrzeni powietrznej nad obszarami morskimi przy-
stugujg prawa wolno$ci zeglugi powietrznej. Wynika to z wolnosci morza pet-
nego (art. 87 ust. 1 UNCLOS), ktore jest otwarte dla wszystkich panstw, zarow-
no nadbrzeznych, jak i §rodladowych — takze w zakresie wolnosci przelotu.

8 Zob. J. Kraska, Maritime power and the law of sea. Expeditionary operations in world politics,
Oxford 2011; Por.: C.Q. Christol, Unilateral claims for the use of Ocean airspace, [w:] Proceed-
ings of the 12 ™ Annual Conference on the law of the sea (1979), ed. JK. Gumble, s. 122-134.

"C.BerezowsKki , Migdzynarodowe prawo lotnicze, Warszawa 1964, s. 154.

8 N.L. Firak, Air rage: choice of law for intentional torts occuring in flight over international wa-
ters, Albany Law Review 1999, vol. 63, no. 1, s. 1-123.
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Z migdzynarodowego prawa zwyczajowego wynikaja wolnosci uzytkowania
militarnego morza pelnego, obejmujace takze wolno$¢ przelotu wojskowych
statkow powietrznych. Istotne jest wiec zwrocenie uwagi na kwestie prawne
zeglugi cywilnych statkdw powietrznych i morskich wojskowych statkow po-
wietrznych oraz na status przestrzeni powietrznej nad poszczeg6lnymi innymi
obszarami morskimi z ktorych moga one korzysta¢’. Ponadto, wspolczesne
okrety wojenne sa w wigkszoSci wyposazone w statki powietrzne zatogowe
i bezzatogowe', ktére pod wzgledem prawnym moga by¢ traktowane jako
przynalezne — w sensie materialnym, do okretu.

Statki powietrzne byly poczatkowo wykorzystywane do celow patrolowych
marynarki wojennej nad obszarami morskimi, a w okresie II wojny $wiatowej
takze w zwalczaniu flot morskich przeciwnika. Wypracowano wowczas takze
metody poszukiwan lotniczych rozbitkéw i lotnikow z zestrzelonych samolotow
— co byto i jest nadal uzyteczne takze w czasie pokoju w cywilnym ratownic-
twie morskim z udziatem lotnictwa. W wielu krajach lotnictwo morskie jest
wykorzystywane do wykrywania i zwalczania zanieczyszczen powierzchnio-
wych wod morskich na obszarach podlegajacych jurysdykcji panstw nadbrzez-
nych, co dotyczy takze Polski'".

Statki powietrzne sa takze wykorzystywane do kontrolowania przestrzegania
umow miedzynarodowych przez uzytkownikow morz. W Polsce monitoring
lotniczy wykonuje administracja morska m.in. do celéw tzw. zwiadu ladowego
i odpowiedniego naprowadzania statkow, do poszukiwania zaginionych statkow
rybackich i ich zalég, do patroli na potrzeby rybotéwstwa morskiego oraz do
kontroli pasa technicznego nadbrzeznego, jak tez do monitorowania stanu za-
nieczyszczen srodowiska morskiego.

W systemie Morskiej Stuzby Poszukiwania i Ratownictwa (stuzby SAR) —
jednym z jego zasadniczych elementéw jest precyzyjne okreslanie tzw. obsza-
row odpowiedzialnosci poszczegodlnych panstw. Na polskich obszarach mor-
skich obszar taki obejmuje jedynie tzw. rejon informacji powietrznej (FIR),
ustalony na podstawie konwencji chicagowskiej o lotnictwie cywilnym z 1944
r.2. M.H. Kozinski wyraza poglad, ze art. 42 ust. 3 ustawy o bezpieczenstwie
morskim z 2000 r. stanowi rodzaj zobowiazania dla wtadz polskich do szybsze-
go wynegocjowania porozumien mi¢gdzynarodowych w tym zakresie.

Istotnym problemem prawnym i prakseologicznym jest takze zarzadzanie
systemem nadmorskiej przestrzeni powietrznej Polski, tj. jej obszarami beda-

% Analiz¢ taka uwzglednia D.R. Bugajski w monografii Prawa zZeglugowe okretu w $wietle
prawa migdzynarodowego, Warszawa 2009.

0 70b. K. Jurek, Bezzalogowe statki powietrzne w dzialaniach morskich, Bellona 2010, nr 4,
s. 181-190.

1 7ob. L. Lukaszuk, Monitoring lotniczy w celu zapewnienia ekologicznego bezpieczeri-
stwa Baltyku z udzialem Polski (wybrane zagadnienia prawne), [W:] Lotnictwo wspélczesne i jego
problemy. Cywilizacja-Kultura-Prawo-Ekonomika-Bezpieczeristwo-Obronnosé, red. L. Lukaszuk,
T.Balcerzak, Warszawa 2007, s. 497-504.

2MH.Kozinski, op.cit., s. 160.
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cymi jednoczesnie ,,cze$cia NATO-wskiej przestrzeni powietrznej™. Kontrola
nadmorskiej przestrzeni powietrznej dotyczy wspoétdziatania i monitorowania
tej przestrzeni oraz zakresu odpowiedzialnos$ci uczestniczacych w niej podmio-
tow, a takze roli obrony przeciwlotnicze;j.

W piSmiennictwie analizowane jest zagadnienie przestrzennego i temporal-
nego ograniczania praw zeglugowych odnoszacych si¢ takze do przestrzeni po-
wietrznej nad obszarami morskimi'*. Roszczenia terytorialne na morzu znacznej
liczby panstw nadbrzeznych powoduja takze ograniczenia przestrzenne zakresu
wolno$ci komunikacyjnych lotnictwa. W Europie dotyczy to Grecji, zachowuja-
cej od 1931 r. 10-milowe morze terytorialne dla kontroli zeglugi powietrznej,
mimo iz dla zeglugi morskiej obowigzuje 6-milowe morze terytorialne. W isto-
cie taka ,,narodowa przestrzen powietrzna” nad wodami migdzynarodowymi wy-
tacza wolnosci przelotu nad nimi, co stanowito 1 nadal pozostaje kwestia sporna.
W przypadku panstw archipelagowych ich wladztwo terytorialne rozciaga si¢
takze na przestrzen powietrzng wewnatrz prostych archipelagowych linii pod-
stawowych. Na wodach archipelagowych sa wyznaczane korytarze powietrzne
(art. 53 UNCLOS), co zostato obwarowane okre§lonymi wymogami i ogranicze-
niami. Morze pelne, zgodnie z art. 87 ust. 1 UNCLOS jest otwarte dla wolnosci
przelotu. Wolnoséci militarnego uzytkowania morza pelnego w celach pokojo-
wych (art. 88 UNCLOS) wynikaja z norm miedzynarodowego prawa zwyczajo-
wego 1 obejmujg zarowno wolno$¢ przelotu, jak tez wolnos¢ prowadzenia po-
wietrznych ¢wiczen i manewrow. Wody Antarktyki, zaliczane do morskich
obszarow migdzynarodowych, wchodzag w sktad morza pelnego, dostepnego tak-
ze dla statkow powietrznych. Ograniczenia dla obcej obecnosci wojskowe;j, takze
przelotu samolotéw wojskowych, w strefach przyleglych, okre§lanych rowniez
jako strefy bezpieczenstwa, wprowadzanych przez niektore panstwa (Nikaragua,
Korea Pin.) jest postrzegane jako wynik interpretacji przepiséw pierwszej kon-
wencji genewskiej w sprawie morza terytorialnego i strefy przylegtej (1958),
a takze prawa zwyczajowego. W odniesieniu do obszaréw polarnych Arktyki nie
istniejg jednolite regulacje prawne dotyczace szczegdlnego statusu prawnego
takze przestrzeni powietrznej nad tymi obszarami.

Status prawny Antarktyki i jej akwenow morskich nie zakazuje wykorzy-
stywania personelu i sprzetu wojskowego do badan naukowych — takze z uzy-
ciem wojskowych statkow powietrznych w celach pokojowych, co wynika row-
niez z zachowania wolno$ci komunikacyjnych na tych obszarach.

Nad wodami ponad szelfem kontynentalnym z wolnosci komunikacyjnych
korzystaja statki powietrzne. Takze w wylacznej strefie ekonomicznej obce pan-
stwa mogg korzysta¢ z wolnosci przelotu. W sytuacji dopuszczalnosci nieszko-
dliwego przeptywu przez morze terytorialne (art. 19 ust. 2 lit. e, f UNCLOS)

B M. Kopczewski, Wymagania systemowe zarzqdzania nadmorskg przestrzeniq powietrzng,
[w:] Konferencja naukowa. Rola i zadania Marynarki Wojennej RP w systemie bezpieczenstwa pan-
stwa. Teoria, rzeczywistosé, perspektyw, Warszawa 2010, s. 365-384.

14 7ob. D.R. Bugajski, Prawa zeglugowe okretu..., op.cCit., rozdz. Il.
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przewidziano wylgczenia startu, ladowania lub przyjecia na poktad jakiegokol-
wiek statku powietrznego, co dotyczy takze ,urzadzenia wojskowego”.
W art. 18 ust. 2 przewidziano mozliwo$¢ wejScia na morze terytorialne w celu
udzielenia pomocy m.in. statkom powietrznym znajdujacym si¢ w niebezpie-
czenstwie. Kwestie prawne z tym zwigzane analizuje si¢, zwracajgc m.in. uwage
na brak ,pprawa nieszkodliwego przelotu”, odpowiadajacego nieszkodliwemu
przeptywowi statkow'®. Takze nad wodami archipelagowymi nie istnieje — poza
korytarzami powietrznymi — prawo przelotu.

W rozwigzaniach przyjetych przez NATO, dotyczacych nieszkodliwego
przeptywu i wizyt okretéw w portach (STANAG 1100), przewidziano m.in., ze
w przypadku wizyt oficjalnych i nieoficjalnych obowigzuje zasada wyokreto-
wania poktadowego statku powietrznego na najblizsze lotnisko wojskowe lub
cywilne — na prosbe dowodcy okretu lub zespotu okretow. Podczas przelotu taki
statek powietrzny powinien przestrzega¢ wlasciwych procedur oraz przepiséw
miejscowych — zaréwno wojskowych, jak i cywilnych.

Instytucja przejscia tranzytowego uksztattowana w konwencji 0 prawie mo-
rza (UNCLOS) umozliwia przelot statkow powietrznych w ciesninach, ktore sa
wykorzystywane w zegludze migdzynarodowej (art. 37, 38) — przy uwzglednie-
niu obowigzkow szczegotowo okreslonych w art. 39.

Zgodnie z art. 38 ust. | w cie$ninach uzywanych do zeglugi miedzynarodo-
wej wszystkie statki powietrzne korzystaja bez przeszkod z prawa przejscia
tranzytowego. W art. 39 okresla si¢ obowigzki statkéw morskich i powietrznych
podczas takiego przejscia. Statki takie powinny: przelatywaé nad cie$ning bez
zadnej zwloki; powstrzymywac si¢ od grozby uzycia lub uzycia sity przeciwko
suwerennosci panstw potozonych nad cie$ning, ich terytorialnej integralno$ci
lub politycznej niezawistosci albo w jakikolwiek inny sposob sprzeczny z zasa-
dami prawa migdzynarodowego zawartymi w Karcie Narodéow Zjednoczonych;
powstrzymywac sie od wszelkich dziatan innych niz te zwigzane z normalnym
trybem nieprzerwanego i szybkiego tranzytu, chyba ze takie dzialania sg ko-
nieczne z powodu sity wyzszej lub krytycznej sytuacji. Ponadto ust. 3 tego ar-
tykutu stanowi, ze statki powietrzne korzystajace z przej$cia tranzytowego:

a) przestrzegaja regut o ruchu powietrznym, ustanowionych przez Miedzyna-
rodowg Organizacj¢ Lotnictwa Cywilnego w takim zakresie, w jakim maja
one zastosowanie do cywilnych statkow powietrznych; panstwowe statki
powietrzne przestrzegaja w zwyklych okoliczno$ciach $rodkéw bezpie-
czenstwa przewidzianych w tych regutach oraz dziataja z nalezytym
uwzglednieniem bezpieczenstwa zeglugi;

b) prowadza przez caly czas nastuch na czestotliwo$ci radiowej przyznanej
im przez wilasciwy organ kontroli ruchu powietrznego, wyznaczony na

5 |bidem, s. 112-114.
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podstawie porozumien mi¢dzynarodowych, albo odpowiedniej miedzyna-
rodowej czestotliwosci radiowej, przeznaczonej do informowania o nie-
bezpieczenstwie.

Statki powietrzne powinny podczas przejscia tranzytowego przestrzegac tak-
ze innych postanowien konwencji o prawie morza okreslonych w art. 40, 41 ust.
7 i art. 42. Statki powietrzne w przej$ciu tranzytowym podlegaja zwykltym za-
sadom zeglugi powietrznej i dotyczy to gldéwnie statkéw stuzb panstwowych
i wojska, niemajacych prawa przelotu nad terytorium morskim drugiego pan-
stwa (art. 3c konwencji chicagowskiej z 1944 r.) — z wyjatkiem korytarzy po-
wietrznych w cie$ninach miedzynarodowych.

W art. 44 UNCLOS okres$lono obowigzki panstw potozonych nad cie$ninami
dotyczace: zakazu przeszkadzania przejsciu tranzytowemu, zawieszania takiego
przej$cia oraz podawania w nalezyty sposéb do publicznej wiadomosci infor-
macji o wszelkim znanym niebezpieczenstwie zagrazajacym zegludze w cie$ni-
nie lub przelotowi nad ciesning. Dotyczy to statkow i samolotow cywilnych, jak
rowniez okretow i samolotow wojskowych.

W instytucji prawnej wod archipelagowych zapewniono na tych wodach
m.in. mozliwo$¢ korzystania z korytarzy powietrznych dla samolotow (art. 53
ust. 2 UNCLOS), tj. ,,przelotu w zwyczajny sposob” (ust. 3). Szlaki morskie lub
systemy rozgraniczenia ruchu proponowane przez panstwa archipelagowe sa
zatwierdzane przez ,,wlasciwg organizacje morska”, jaka jest Miedzynarodowa
Organizacja Morska (IMO). W pismiennictwie zauwaza si¢", Zze pomimo poO-
mini¢cia w art. 53 ust. 9 UNCLOS kwestii zatwierdzenia korytarzy powietrz-
nych, jedyng wlasciwa w tym zakresie organizacja jest ICAO, tak jak IMO,
a ponadto — ze korytarze powietrzne w rozumieniu art. 53 shuzg w zasadzie ze-
gludze statkow innych niz cywilne, podczas gdy odmienne od nich korytarze
powietrzne wyznaczane przez ICAO s3a przeznaczone wytacznie dla lotnictwa
cywilnego. Komitet Bezpieczenstwa Zeglugi IMO w dokumencie z 1996 r.
wprowadzil procedury przejscia przez archipelagowe szlaki morskie odnoszace
si¢ takze do statkow powietrznych'’. W mysl art. 53 ust. 12 UNCLOS — jezeli
panstwo archipelagowe nie wyznaczy szlakow morskich lub korytarzy po-
wietrznych, prawo archipelagowego przejscia szlakami morskimi moze by¢
wykonywane trasami normalnie uzywanymi do zeglugi mi¢gdzynarodowe;j.

Odnosnie za$ do okretow, ktore rowniez majg prawo przejscia szlakiem ar-
chipelagowym, zauwaza si¢, ze w przypadku znajdowania si¢ w ich sktadzie
lotniskowcow ich tzw. zwyCzajny sposob zeglugi, moze obejmowac takze start
i ladowanie poktadowych statkéw powietrznych, z zachowaniem warunkow
przelotu w korytarzu powietrznym?.

*° Ibidem, s. 186.
" IMO Doc. MSC 67/7/3.
B DR.Bugajski, Prawa zeglugowe okretu...,op.cit., 5. 190-191.



Porzadek prawy na morzach a wspotczesne lotnictwo (wybrane zagadnienia) 323

Lotnicze wolnos$ci komunikacyjne sg takze uwzgledniane w badaniach doty-
czacych regulacji prawnych zeglugi i przelotu w ciesninach morskich®™, charak-
teryzujacych sie¢ zréznicowanym rezimem prawnym. Cie$niny te sg okreslane
jako: ,,ciesniny wolno$ci komunikacyjnych”, ciesniny z prawem przej$cia tran-
zytowego, ciesniny o statusie szczegdlnym, cie$niny archipelagowego szlaku
morskiego.

W pierwszym przypadku dotyczy to ustanawianych odpowiednimi umowa-
mi mi¢dzyrzadowymi korytarzy wolnosci komunikacyjnych — jak np. w Zatoce
Finskiej miedzy Finlandig i Estonig (z moca od 30.07.1995 r.). Ponadto koryta-
rze wolnosci komunikacyjnych istniejg w Zatoce Amatique na Morzu Karaib-
skim, w cie$ninach Wysp Japonskich i w czgéci Ciesniny Koreanskiej — usta-
nowione jednostronnie aktami panstw. W Cies$ninie Tajwanskiej problemem
jest traktowanie przez Chiny przestrzeni powietrznej nad EEZ jako narodowej
przestrzeni powietrznej, co jest sprzeczne z prawem wolnosci przelotu nad mo-
rzem petnym.

W przypadku ciesnin z prawem przejécia tranzytowego statki powietrzne ko-
rzystaja bez przeszkod z takiego prawa w Cie$ninie Gibraltarskiej i Cie$ninie Ka-
letanskiej (Dover). W cie$ninie Bab al-Mandab na Morzu Czerwonym wolnosci
»ruchu powietrznego” w 1978 r. uznata Republika Jemenu (Aden), ale w o$wiad-
czeniu ztozonym przy podpisywaniu konwencji o prawie morza nie uznala prawa
wolnego przelotu samolotow wojskowych — bez uprzedniej na to zgody. W cie-
$ninie Ormuz prawo krajowe Sultanatu Omanu (dekret z 1981 r.) uznaje mozli-
wos¢ korzystania z przejscia przez samoloty. W Cie$ninie Singapurskiej, zgodnie
z tzw. klauzulg singapurska (wedtug art. 38 ust. 2 zdanie 2) UNCLOS, dopuszcza
si¢ ,,nieprzerwany i szybki tranzyt” statkoéw powietrznych.

Z ciesnin o statusie szczegdlnym, na uwage zastuguja: ciesniny dunskie,
Ciesnina Wysp Alandzkich, cie$nina Dardanele, morze Marmara i cie$nina Bos-
for, Cie$nina Magellana i cie$niny Archipelagu Ziemi Ognistej.

W odniesieniu do sytuacji statkow powietrznych w obszarach morza teryto-
rialnego i wod wewnetrznych cie$nin dunskich i szwedzkich na uwagg zastuguja
rozwigzania przyjete w rozporzadzeniu obowigzujagcym od 1999 r., regulujace
takze przelot wojskowych statkow powietrznych. Rezim przejscia tranzytowego
w tych cie$ninach okreslony w art. 35 lit. ¢ UNCLOS ma zastosowanie do cie-
$niny miedzy Szwecja i Dania, przy czym jedynie Szwecja uznaje wolny przelot
bez zezwolenia i notyfikacji nad swoim terytorium morskim w cie$ninie Sund.
Ponadto wedlug rozporzadzenia z 1999 r. bez zezwolenia moga przelatywac
nad ciesninami dunskimi jedynie statki powietrzne znajdujace si¢ w niebezpie-
czenstwie, a zezwolenia na przelot lub lgdowanie musza uzyskiwaé wojskowe
statki powietrzne. Statki powietrzne panstw NATO moga korzysta¢ z przelotu
i ladowania — bez zezwolenia (z wyjatkiem terytorium Wysp Owczych) w sytu-
acji, w ktorej lot jest wykonywany w zwiazku z pojedynczym szkoleniem,

1 |bidem, rozdz. V1.
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w celu transportu lub w celach logistycznych oraz w razie poszukiwan i ratow-
nictwa. Jednym z warunkow jest m.in. ujecie lotu w zwyklym planie lotow
ICAO, zgloszonym uprzednio duniskim stuzbom ruchu powietrznego.

Przeptyw przez Ciesning Wysp Alandzkich wedlug uméw miedzynarodo-
wych dotyczy jedynie zeglugi okretow, bowiem wyspy te i ich wody wewnetrz-
ne tamtejszego ,,Morza Archipelagowego” stanowia strefe zdemilitaryzowana
1 zneutralizowana (konwencja z 1921 r.). Mozna twierdzi¢, ze istnieja podstawy
do uznania w tej cie$ninie prawa przejscia tranzytowego poza granicami strefy
zdemilitaryzowanej — i w tym zakresie takze przelotu statkow powietrznych,
réwniez wojskowych®. Jednak rzad Szwecji nie uznaje wolnego przelotu stat-
kow powietrznych nad obszarem swego morza terytorialnego w Ciesninie Wysp
Alandzkich.

W konwencji z 1923 r. dotyczacej cie$nin czarnomorskich uregulowano tak-
ze zegluge statkdw powietrznych w czasie pokoju i wojny w cie$ninie Dardane-
le, na morzu Marmara oraz na Morzu Egejskim, wraz z czterema wyspami
(greckimi i tureckimi) naprzeciwko wejscia do Dardaneli. W zastepujacej t¢
umowe konwencji z Montreux (1936) jedynie uwzgledniono (art. 23) prawo
przelotu statkéw powietrznych w obszarach — poza zakazanymi strefami —
w cie$ninach, pod okreslonymi warunkami, zobowigzujac rzad Turcji do podje-
cia stosownych regulacji®*.

W Cieéninie Magellana i cie$ninach Archipelagu Ziemi Ognistej — na mocy
traktatu o pokoju i przyjazni zawartego mi¢dzy Chile i Argentyng (1984) za-
chowano zagwarantowane w traktacie z 1881 r. prawo statkoéw powietrznych do
przelotu.

W cie$ninach wod archipelagowych Indonezji — zgodnie z Indonesian
Government Regulation No. 37 z 2002 r.?? obcym samolotom przyznano pra-
wo Kkorzystania z archipelagowego szlaku morskiego w trzech wyznaczonych
przez Indonezje szlakach morskich, stosownie do dokumentu IMO z 1998 r.
Niektore problemy zwigzane z wyznaczaniem archipelagowych szlakéw mor-
skich mogltyby by¢ rozwigzywane w drodze porozumien mi¢dzy panstwami
archipelagowymi a panstwami — uzytkownikami tych szlakow, aprobowanych
nastepnie przez IMO oraz ICAO%,

Praktyka panstw w odniesieniu do wolno$ci komunikacyjnych lotniczych
w ich obszarach morskich jest do§¢ zréznicowana. Na przyktad Dominika uzna-
je prawo przelotu nad morzem terytorialnym, a do panstw, ktore wymagaja uzy-
skania uprzedniej zgody na przelot sg zaliczane: Birma (w strefie przyleglej),
Nikaragua (wymog notyfikacji w 25-milowe;j strefie bezpieczenstwa dla samo-
lotéw wojskowych), Korea Péinocna (zakaz wejscia samolotow wojskowych do

2 |hidem, s. 257 i nast.

2L 7o0b. A.V. Lowe, S.A.G. Talmon, Basic documents on the Law of the Sea. The Legal Order
of the Oceans, Oxford, Portland, Oregon 2009, s. 14.

22 LOS Bulletin 2003, nr 52.

2 7ob. D.R. Bugajski, Prawa zeglugowe okretu..., op.cit., s. 270.
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50-milowe;j strefy bezpieczenstwa na Morzu Japonskim i w granicach wylgcz-
nej strefy ekonomicznej na Morzu Zoéitym).

2. LOTNICTWO WSPOLCZESNE A BEZPIECZENSTWO
MORSKIE I OCHRONA SRODOWISKA MORSKIEGO

Lotnictwo wspolczesne, zar6wno wojskowe, jak i panstwowych strazy gra-
nicznych, moze by¢ wykorzystywane w dziataniach wspomagajacych zachowa-
nie bezpieczenstwa na morzach. Dotyczy to m.in. piractwa, nielegalnego handlu
narkotykami, nielegalnego rybolowstwa®, a takze bezpieczenstwa zeglugi mor-
skiej i ratownictwa morskiego®.

W tym obszarze bezpieczenstwa morskiego w podstawach prawnych dziata-
nia lotnictwa widoczne sg takze interpelacje i komplementarnie dopelniajace si¢
instrumenty prawne wynikajace z regulacji migdzynarodowego prawa morza
(UNCLOS), prawa morskiego, prawa lotniczego i prawa kosmicznego, a takze
migdzynarodowego prawa ochrony §rodowiska morskiego i prawa regulujacego
ochrone przed zagrozeniami energia jadrowa®. Mozna i nalezy bada¢, czy i na
ile te ,,mi¢dzygaleziowe” relacje uregulowan prawnych w zakresie bezpieczen-
stwa morskiego i bezpieczenstwa lotniczego sa zUpetne i odpowiednio spdjne,
adekwatne do wystepujacych potrzeb i wyzwan, tj. na ile skutecznie stuza za-
pewnieniu tego bezpieczenstwa oraz sprzyjaja zapobieganiu i przeciwdziataniu
zagrozeniom wystepujacym w srodowisku morskim. Istniejgce obecnie zbiezne
relacje w regulacjach prawa morza i prawa morskiego z prawem lotniczym
i prawem kosmicznym moga stuzy¢ w ich praktycznym zastosowaniu, m.in.:
W rozpoznawaniu zagrozen zwigzanych z uzytkowaniem morz i oceandw,
W ratownictwie morskim, w zapobieganiu szkodom w mieniu i $rodowisku
morskim, powstatym w wyniku katastrof i klgsk zywiotowych.

Lotnictwo morskie, zgodnie z konwencja o prawie morza oraz innymi regu-
lacjami, moze by¢ wykorzystywane w dziataniach zwigzanych z zapobieganiem
1 zwalczaniem aktow piractwa i innych form przestepczosci na obszarach mor-
skich. Dzialania takie obejmuja patrolowanie i nadzorowanie okreslonych
akwenow takze na podstawie regionalnych uméw miedzynarodowych.

Trojstronne porozumienie Malezji, Singapuru i Indonezji (MALSINDO, 2004)
dotyczace skoordynowanych patroli morskich — rozszerzone w 2005 r. o Tajlandie

2 7ob. N. Klein, Maritime security and the law of the sea, Oxford 2011.

% Na przyklad w Afryce. RPA — bedaca strong konwencji o prawie morza z 1982 r. oraz konwencji
SOLAS — sprawuje zwierzchnictwo nad potudniowoafrykanska strefa search and rescue (zgodnie
z konwencja chicagowska powotujaca ICAO oraz w ramach wspodtdziatania z IMO) na obszarze
17,2 min km?.

% Por. Nuclear Development. Risks and Benefits of Nuclear Energy, Nuclear Energy Agency,
OECD 2007, s. 60.
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— zostato w tymze roku uzupehione dodatkowym elementem w postaci morskiego
nadzoru lotniczego, znanego pod nazwa ,.Eyes in the Sky”. Zainteresowana
1 wspierajaca takg wspolprace Japonia takze usytuowala w swym systemie ochro-
ny wybrzezy czynnik lotniczy?'.

Godne uwagi — w aspekcie wyzwan dla bezpieczenstwa zasobow morskich
i zeglugi — jest stanowisko panstw archipelagowych dotyczace rowniez ich praw
do przestrzeni powietrznej nad pozostajacymi pod ich jurysdykcja obszarami
morskimi. W pi$miennictwie jest m.in. odnotowywane stanowisko Indonezji
w tej kwestii?®®. Suwerenno$é¢ Indonezji nad jej obszarem powietrznym ponad
ladem, wodami archipelagowym i morzem terytorialnym nie moze by¢ kwe-
stionowana. Sg panstwa, ktore okreslaja swa suwerenno$¢ nad podlegajacymi
im obszarami do wysoko$ci 100 km, natomiast Indonezja, podobnie jak kraje
tropikalne Ameryki Poludniowej i Afryki, wysuwa swoje roszczenia do jurys-
dykcji nawet ponad orbite geostacjonarng dla satelitow, usytuowana na wysoko-
$ci 36 tys. km od powierzchni Ziemi. Zdaniem H. Djalala roszczenie to si¢ nie
utrzyma, jest bowiem trudne do uznania mi¢dzynarodowego — Indonezja nie ma
mozliwosci ,,sprawowania efektywnego wtadztwa” nad ta orbita, co jest warun-
kiem podstawowym do wysuwania roszczen o dane terytorium (obszar). Obec-
nie obszar powietrzny, nad ktorym ma suwerenne wladztwo, wynosi 5 mln km?
Brakuje natomiast porozumien migdzynarodowych, takze dawnych kolonial-
nych holenderskich, czy tez wilasnych prawa krajowego Indonezji, ktore by
okre$laty gorne granice suwerenno$ci®.

Zapewnieniu bezpieczenstwa na obszarach morskich i przybrzeznych stuza
zardwno regionalne programy wspotpracy, jak i podejmowane przez panstwa
dziatania uwzgledniajace udziat lotnictwa morskiego wojskowego w systemach
ochrony tych obszaréw i obrony narodowej.

W regionie Azji Potudniowo-Wschodniej The Beginners Guide to the Tech-
nical Cooperation przewiduje m.in. udziat Rady ASIC (Air and Space Interope-
rability Council), skupiajacej: Australi¢, Kanade, Nowa Zelandig, Zjednoczone
Kroélestwo i USA, zajmujacej si¢ zapewnieniem odpowiedniej interoperacyjno-
$ci w przestrzeni powietrznej i kosmicznej nad tamtejszymi obszarami morski-
mi®. W sojuszniczych operacjach morskich przewidziano takze umozliwienie
ataku z ladu w ramach Joint Combat Aircraft (JCA) z uzyciem mysliwcow
(Joint Strike Fighter — JSF) — jako rozwigzanie preferowane®’.

27 Zoh. Sea Power: challenges old and new. Proceedings of the Royal Australian Navy Sea Power
Conference 2006, ed. A. Forbes, The Sea Power Centre — Australia and HALSTEAD PRESS 2007,
s. 267-268.

%8 7ob. H. Djalal, Challenges of maritime resource and shipping security hat face archipelagic
states, [w:] Sea Power..., op.cit., . 95.

% Akty prawne Indonezji z 1986 i 1996 r. dotyczace jej obszaréw morskich zob. LOS Bulletin
1987, no. 9 1998, no. 38.

%0 Zob. Sea Power-..., op.cit., s. 150.

* Ibidem, s. 75.
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Indonezja — w celu zapewnienia wigkszej ochrony zeglugi przed piractwem
— zaplanowata wzmocnienie takze lotnictwa morskiego m.in. zamowionymi
w Polsce na rok 2000 dziesiecioma morskimi samolotami patrolowymi M-28,
a takze czterema zbudowanymi lokalnie samolotami patrolowymi NC212-200
oraz trzema samolotami CN-235 MPs, zaméwionymi na 2007 r.%,

Tajlandia zaméwita dwa helikoptery Super Lynx 300 oraz zmodernizowata
trzy morskie samoloty patrolowe P-3T. Celem byto wzmocnienie ochrony plat-
form wiertniczych ropy i gazu, portdéw morskich, floty rybackiej oraz wschod-
niej nadbrzeznej strefy przemystowej przed terroryzmem morskim, wspomaga-
nym przez ruch separatystyczny w prowincjach potudniowych — co zagraza
takze handlowi morskiemu i zasobom morskim®,

Wietnam w kwietniu 2005 r. podpisat umowg z Polska na dostawe dziesigciu
samolotéw M-28 do patrolowania obszar6w morskich w ramach sit powietrz-
nych i coast guard, a ,,z drugiej reki” zakupit 40 samolotow SU-22M*,

W kontekscie retrospektywnie ujetych rozwazan aspektéw militarno-mor-
skich dotyczacych wykorzystywania w okresie zimnowojennym lotnictwa
w celu wykrywania i $ledzenia okretow podwodnych, analizowany jest m.in.
szeroko stosowany sound surveillance system (SOSUS) i podobne systemy, jak
tez wykorzystujacy lotnictwo w antisubmarine warfare (ASW) z udziatlem
takich morskich samolotow patrolowych, jak P-3 Orion.

Jednoczesnie ocenia si¢ jako ,relatywnie prymitywne zachodnie analizy
sowieckiego systemu nadzoru oceanicznego (SOSS) w okresie zimnej wojny”.
W latach 1964—1965 ujawniono samoloty ZSRR wyraznie §ledzace lotniskowce
USA, ale nie monitorowano ich. Rosjanie zamierzali wykorzysta¢ podobny do
uzywanego przez samoloty P-3 Orion system akustyczny do $ledzenia zachod-
nich okretéw podwodnych, ale ich samoloty 1£.-38 i Tu-142 nie dysponowaty
odpowiednimi jako$ciowo technologiami®. Obecnie zaréwno statki morskie,
jak 1 samoloty dysponujg nowoczesnymi skomputeryzowanymi srodkami walki.

Lotnictwo wspotdziata na rzecz zapewnienia bezpieczenstwa morskiego
w roznym zakresie®®. Na przyktad w 2003 r. stuzby celne USA w ramach Air
and Marine Interdiction Coordination Center nadzorowaty w szerokim zakresie
obszary morskie Ameryki Potnocnej, osiagajac cel okreslany jako global mari-
time intelligence integration. Jednak poza zasiggiem jednego panstwa jest moz-
liwos$¢ stosowania na znacznych obszarach morz oceanicznych odpowiednio
skutecznych $rodkéw i technicznych metod nadzoru, takze lotniczego. Dlatego
tez wskazuje si¢, ze Maritime Domain Avareness — m.in. z udzialem lotnictwa
— powinna obejmowac jedynie obszary szczegdlnie wazne ze wzgledu na ich

2 bidem, s. 264.

 Ibidem, s. 265.

% Ibidem, s. 266.

% |bidem, s. 188-189.

% 7ob. Lloyd’s MIU handbook of maritime security, ed. R. Herbert-Burns, S. Bateman,
P.Lehr, London-New York 2009, s. 23-25, 315, 177.
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potencjalne zagrozenie bezprawnymi aktami zewnetrznymi — co dotyczy zwlasz-
cza duzych portow przetadunkowych i pasazerskich (hub ports) oraz pewnych
czesci szlakow zeglugowych w ciesninach, takich jak Dover i Malakka, czy tez
zatok (np. Zatoki Gwinejskiej) badz Rogu Afryki, gdzie wystepuje wysokie za-
grozenie bezpieczenstwa zeglugi aktami pirackimi i terrorystycznymi®’.

Na ataki dokonywane przez porwane przez terrorystow samoloty moga by¢
narazone potencjalnie takze urzadzenia nadbrzezne oraz $miglowce stale ob-
stugujace platformy wiertnicze. Zagrozenie dla bezpieczenstwa morskiego mo-
ga stanowi¢ mate samoloty cywilne wyczarterowane przez cudzoziemcow™.

Podpisane w Panamie 5.02.2002 r. Supplementary Agreement between the
Government of the United States of America and the Government of the Repu-
blic of Panama for Support and Assistance from the United States Coast Guard
for National Maritime Service of the Ministry Government and Justice® zaktada
szeroko zakrojong wspotprace z udziatem lotnictwa USA w operacjach zwigza-
nych ze zwalczaniem nielegalnego handlu narkotykami — takze w przestrzeni
powietrznej nad obszarami wodnymi (art. VI i VII) z mozliwo$cig poscigu po-
wietrznego (art. IX) oraz podejmowanie operacji na wodach miedzynarodo-
wych (art. X), z uwzglgdnieniem kwestii jurysdykcji nad zatrzymanymi statka-
mi morskimi i powietrznymi (art. XI) — w $wietle art. 2 ust. 3 konwencji z 1988
r. (United Nations Convention against Illicit Traffic of Narcotic Drugs and Psy-
chotropic Substances)*’. Operacje moga takze byé prowadzone wobec podej-
rzanych statkow i samolotéw nieposiadajgcych okreslonej przynaleznos$ci pan-
stwowej (art. XIII). Przewiduje si¢ rowniez techniczne wsparcie lotow.

Podobne w zalozeniach i strukturze normatywnej porozumienie o wspotpra-
cy w zwalczaniu nielegalnego handlu morskiego i lotniczego narkotykami
i substancjami psychotropowymi w obszarze Karaibow zostalo zawarte w San
José 10.04.2003 r. (nie weszlo jeszcze w zycie). Przewidziano w nim operacje
takze nad obszarem morza terytorialnego™.

Lotnictwo wspoélczesne jest wykorzystywane takze w dziataniach zwigza-
nych z ochrong srodowiska morskiego. Stosowanie monitoringu lotniczego do
ochrony s$rodowiska naturalnego Morza Baltyckiego reguluja odpowiednie
umowy migdzynarodowe, a wsrod nich konwencja globalna MARPOL 73

5 Zob. M. Bruno, US maritime awareness a ‘vulnerability’, Aerospace Daily and Defense
Report, 16.05.2006.

% Odnotowywany jest takze ,,incydent bombowy” dokonany w 1985 r. w czasie lotu nr 182 samo-
lotu Air India w pewnej odlegtosci od wybrzeza poludniowego Irlandii, kiedy to zagingto 329 osob
— przewaznie obywateli Kanady. Zob. Lioyd’s MIU handbook..., op.cit., s. 315.

% 7Zob. AV. Love, S.A.G. Talmon, Basic Documents..., op.Cit., 5. 443-453. Akt ten opublikowa-
no wraz z jego zmiang z 12.05.2003 r. (s. 454—456).

“* Ibidem, s. 426-449.

“ Ibidem, s. 789-802. Jest to: Agreement concerning co-operation in suppressing illicit maritime
and air trafficing in narcotic drugs and psychotropic substances in the Caribbean Area.
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(zmieniona protokotem z 1978 r.) oraz konwencje regionalne battyckie, podpi-
sane w Helsinkach w 1974 i 1992 r.*%,

W konwencji MARPOL z 2.11.1973 r.*® postanowiono, Ze jej strony ,,beda
wspotpracowaé w wykrywaniu naruszen i zapewnianiu przestrzegania postano-
wien niniejszej konwencji z uzyciem wszystkich wiasciwych i dostgpnych
srodkow wykrywania i kontroli sSrodowiska oraz odpowiednich sposobdw prze-
kazywania informacji i gromadzenia dowodoéw” (art. VI).

W konwencji helsinskiej z 22.03.1974 r.** wszystkie panstwa battyckie zo-
bowigzaly si¢ zorganizowac stuzby patrolowania i zwalczania rozlewow. Urzad
Morski w Gdyni wykorzystywat do lotow patrolowych samolot SP-MAC oraz
smigtowiec SP-SHO.

Komisja Helsinska w rekomendacji 12/8, powotujac si¢ na przepis 3 aneksu
VI do konwencji helsinskiej, zgodnie z ktérym strony konwencji powinny roz-
wing¢ i stosowaé, indywidualnie albo we wspotpracy, dziatalno$é nadzorcza
pokrywajaca obszar Morza Baltyckiego w celu rozpoznania i monitorowania
oleju i innych substancji szkodliwych uwolnionych do morza, zwraca m.in.
uwage na to, ze:

e nadzor lotniczy z mozliwoscia teledetekcji daje ,,wielce spotegowane moz-
liwosci dla poprawy reagowania na duze rozlewy oleju typu wypadkow
statkow”;

o regularny nadzor lotniczy ,,posiada oddziatywanie odstraszajace” na poten-
cjalnych sprawcow naruszen przepisOw o usuwaniu, zawartych w stosow-
nych konwencjach;

e w zwigzku ze specjalnym planem HELCOM rozpocz¢lo si¢ wspolne dzia-
tanie Stron Konwencji w nadzorze lotniczym®.

Komisja polecata, aby rzady stron konwencji helsinskiej zastosowaty ,,nadzor
lotniczy z wyposazeniem teledetekcyjnym” w swoim obszarze Morza Baltyckie-
go oraz zalecata aby strony konwencji helsinskiej podjety dziatania w celu:

a) zintensyfikowania ich wysitkow na rzecz pokrycia — indywidualnie lub
wspolnie — catego obszaru Morza Battyckiego regularnym i sprawnym
nadzorem lotniczym;

b) rozwinigcia i ulepszenia istniejacych systemow teledetekcyjnych, tak zeby
mogly one dziata¢ sprawnie rowniez w nocy i w zlych warunkach pogo-

dowych;

2 7ob. L. Lukaszuk, Miedzynarodowa ochrona srodowiska morskiego — gléwne problemy,
system regulacji oraz zasady i formy wspolpracy (zarys ogolny), Studia Ecologiae et Bioethicae 2003,
no. 1; http://www.naszbaltyk.pl.

“Dz.U.z1987r., Nr 17, poz. 101.

“Dz.U.21980r., Nr 18, poz. 64.

8 Przypomniano, ze ,,Deklaracja Ministrow na dziewigtym spotkaniu Komisji Helsinskiej zada
rozwoju i utworzenia nadzoru lotniczego z odpowiednimi systemami czujnikow” oraz ze ,,Deklaracja
Morza Baltyckiego Premier6w Rzadow i Ministrow zebranych w Ronneby w Szwecji we wrze$niu
1990 podkreslita potrzebe zachecania do powaznie zintensyfikowanej wspotpracy migdzy odpowied-
nimi kompetentnymi wtadzami, dotyczacej nadzoru lotniczego™.
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c) polepszenia mozliwos$ci uzycia informacji dostarczonych przez nadzor jako
,»dowodow dla sadu dla oskarzenia winnych wykroczen przeciwko przepi-
som o zanieczyszczaniu”.

Komisja rekomendowata takze, ,,aby rzady stron konwencji helsinskie;j,
dwustronnie albo wielostronnie, podjety koordynacje takiej dziatalnosci nadzor-
czej, ktora ma miejsce poza wodami terytorialnymi”*®.

W nowej konwencji helsinskiej o ochronie $rodowiska morskiego obszaru
Morza Battyckiego z 9.04.1992 r. (weszta w zycie 17.01.2000 r.)*’, obejmujacej
caly obszar Baltyku oraz czterokrotnie wigkszy obszar zlewiska tego morza,
w odniesieniu do monitoringu powietrznego w zalaczniku nr VII do tej kon-
wencji postanowiono, ze:

,,1. Aby nie dopusci¢ do naruszenia istniejacych przepiséw dotyczacych zapobiega-
nia zanieczyszczeniu ze statkow, umawiajgce sie strony opracuja i bedg prowadzi¢ in-
dywidualnie lub we wspolpracy dziatalnos¢ obserwacyjna obejmujaca obszar Morza
Baltyckiego w celu wykrywania i monitorowania oleju i innych substancji wprowadzo-
nych do morza.

2. Umawiajace si¢ strony podejma odpowiednie $rodki w celu prowadzenia dziatal-
nosci obserwacyjnej, o ktorej mowa w ustepie 1, wykorzystujac, miedzy innymi, ob-
serwacje z powietrza za pomoca systemow sensorycznych zdalnie kierowanych”*,

Konwencje helsinskie natozyty wigc obowigzek prowadzenia statej kontroli
lotniczej takze w wylacznej strefie ekonomicznej (EEZ). Celem lotow monito-
ringowych jest wykrywanie zanieczyszczen, identyfikacja sprawcow i sporza-
dzanie dokumentacji dowodowej przeciwko sprawcom zanieczyszczen.

Oproécz rutynowych lotow patrolowych samoloty panstw battyckich uczest-
nicza takze w miedzynarodowych operacjach wykrywania zanieczyszczen.
Dwukrotnie w kazdym roku panstwa te organizuja kontrolg¢ wcze$niej ustalone-
go obszaru. Podobnie jest organizowana operacja Joint Surveillance Flights
obejmujgca wykonywanie przez panstwa nadbattyckie lotow patrolowych
W tym samym czasie nad swoimi obszarami morskimi. Problemy zwigzane
z wykonywaniem nadzoru lotniczego sg omawiane na spotkaniach grupy robo-
Czej, a raporty z monitoringu sa corocznie przekazywane do sekretariatu Komi-
sji Helsinskie;.

W Polsce podstawowym aktem prawa wewnetrznego dotyczacym m.in.
monitoringu lotniczego jest Ustawa z 21.03.1991 r. o obszarach morskich Rze-
czypospolitej Polskiej i administracji morskiej*. Zobowiazano w niej admini-
stracje morska do patrolowania obszarow morskich RP z powietrza w celu wy-
krywania zanieczyszczen powierzchniowych. Jest ona zaangazowana takze
w migdzynarodowa wspodtprace z panstwami baltyckimi; uczestniczy w pracy

“6 70b. http:/Avww.umgdy.gov.pl.
4" Dz.U. z 2000 r., Nr 28, poz. 346.
“8 Ibidem.

*Dz.U. Nr 32, poz. 131.
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grup roboczych HELCOM, w wymianie informacji oraz w organizowaniu wspol-
nych ¢wiczen.

Wykonywaniu postanowien konwencji MARPOL 73/78 i konwenc;ji helsin-
skiej z 1992 r. stuzy Ustawa z 16.03.1995 r.*° 0 zapobieganiu zanieczyszczaniu
morza przez statki. Okresla szczegotowe zasady nadzoru zwigzane z ochrong
srodowiska przed zanieczyszczeniami pochodzacymi z tego zrodta. Monitoring
lotniczy na Battyku od 1987 r. jest prowadzony m.in za pomoca polskich samo-
lotow ,,Turbolet”. W latach 90. wyposazono je w nowe urzadzenia, podnoszace
efektywnos$¢ monitoringu. Od 1989 r. loty patrolowe odbywaja si¢ z uzyciem
wideokamery, a od 1990 r. do okres$lenia pozycji samolotu wykorzystywane jest
urzadzenie NAVSTAR. Ponadto stosuje si¢ system nadzoru morskiego MSS.

Lotniczy monitoring w ochronie §rodowiska morskiego na Baltyku odpowia-
da wymogom stawianym przez konwencje miedzynarodowe. Jest on sukcesyw-
nie usprawniany zaré6wno pod wzgledem technicznym, jak tez i organizacyjnym.
Stanowi istotne ogniwo regionalnej wspOtpracy panstw battyckich oraz organi-
zacji migdzynarodowych na rzecz poprawy ochrony srodowiska morskiego.

Do monitoringu $rodowiska morskiego sa takze wykorzystywane bardziej
nowoczesne srodki teledetekcji satelitarnej w ramach migdzynarodowej wspot-
pracy, m.in. z udziatem zainteresowanych agend wspieranych przez instytucje
Unii Europejskiej®’. Uzyskiwane droga teledetekcji satelitarnej dane stuza do
organizowania dzialan na rzecz bardziej skutecznej ochrony §rodowiska natu-
ralnego. Dane otrzymywane w wyniku teledetekcji poddawane sg wielostron-
nym analizom, z zastosowaniem réznych metod badawczych®.

ZAKONCZENIE

Kryteria prawne delimitacji przestrzeni morskich, regionéw polarnych, po-
wietrznych i kosmicznych sa ostatnio przedmiotem studiow z perspektywy prawa
miedzynarodowego publicznego i prywatnego®. Wczesniej zagadnieniami tymi
zajmowano si¢ m.in. w kontekscie regulacji prawnomiedzynarodowych dotycza-
cych Antarktyki oraz przestrzeni kosmicznej i przestrzeni powietrznej.

%Dz.U. Nr 47, poz. 243.

*! Wydane zostaly stosowne dyrektywy w tym zakresie przez Komisje Europejska. Zob.: C. Bury,
J. Sack, The European Union, [w:] La zone economique exclusive et la Convention des Nations Unies
sur le droit de la mer, 1982-2000: Un premier bilan de la practique des etats. The exclusive Economic
Zone and the United Nations Convention on the Law of the Sea, 1982-2000, A preliminary assessment of
state practice. Sous la direction, ed. E. Franckx, P. Gautier, Bruylant, Bruxelles, 2003, s. 65-77.

5 Por. R. Haining, Spatial data analysis. Theory and practice, Cambridge 2003; W.G. Rees,
Physical principles of remote sensing, Cambridge 2001. Zob. takze: L. Lukaszuk, Bezpieczenstwo
Srodowiska naturalnego w swietle badar i praktyki, Stosunki Migdzynarodowe — International Rela-
tions 2010, nr 34 (t. 42), s. 89-91.

5% Zob. G. Oduntan, Sovereignty, jurisdiction, and exploatation of the seas, polar regions, air
space and outer space. Legal criteria for spatial delimitation, Routledge UK 2011.
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W okresie ,,zimnej wojny” Kanada i USA utworzyly w Arktyce Air Defense
Identification Zone (ADIZ) — poza ich suwerennym obszarem powietrznym.
P.A. Dutton z Roger Williams University School of Law podjat problem
caelum liberum*,

Tenze autor ukazuje jednoczesnie wptyw prawa traktatowego w postaci:
lotniczej konwencji paryskiej (1919), konwencji chicagowskiej (1944) ustana-
wiajacej ICAO oraz konwencji o prawie morza (UNCLOS), ustanawiajacej wy-
taczng stref¢ ekonomiczng (EEZ) i zasady korzystania z przestrzeni powietrznej
nad jej obszarami (art. 58 i 87), a takze wptyw London Dumping Convention
(1972) i protokotu do tej konwencji (1996) na ksztattowanie miedzynarodowe-
go prawa lotniczego publicznego. Analizuje praktyke panstw i rozwoj tego
prawa na przyktadzie podrecznika dla Royal Australian Air Force, ustanowienia
w 1983 r.(przez prezydenta Ronalda Regana) EEZ USA, stanowiska Brazylii
w kwestii regulowania dziatalnosci wojskowej w EEZ, a takze stanowiska dok-
tryny wypracowanej przez sponsorowang przez Japoni¢ Ocean Policy Research
Foundation, przez Grupe 21 oraz przez Niemcy, Wilochy, Holandie, W. Bryta-
ni¢ i USA.

Na podstawie analizy podstaw prawnych i praktycznego funkcjonowania
m.in. systemu Air Defense Identification Zone w USA i w Zatoce Sidra oraz na
kanwie sytuacji z okresu ,,zimnej wojny”, a takze incydentéw zaistniatych
z udziatem sit powietrznych ZSRR i Federacji Rosyjskiej oraz incydentow
W obszarach morskich Azji Wschodniej z udziatem lotnictwa wojskowego Chin
P.A. Dutton stwierdza, ze wspotczesne prawo miedzynarodowe pozwala pan-
stwom nadbrzeznym tworzy¢ i zarzadzaé ,.strefami identyfikacji obrony po-
wietrznej” (ADIZ) bez naruszania wolno$ci przelotu nad obszarami wylacznej
strefy ekonomicznej samolotéw innych panstw, tak aby dajac mozliwo$¢ pan-
stwom nadbrzeznym ochrony ich bezpieczenstwa, wczesniej okresla¢ taki prze-
lot niemajacy cech wrogich i aby ta droga odpowiednio rownowazy¢ interesy
wojskowe wszystkich panstw, dazac przez to do zapewnienia stabilnosci i re-
spektowania interesow spotecznosci migdzynarodowej>.

Wedtug obowigzujacych regulacji prawnomiedzynarodowych w przestrzeni
powietrznej nad morzem pelnym statki powietrzne panstw mogag korzysta¢
z wolno$ci przelotu. W konwencji o prawie morza prawo wolnosci przelotu
(art. 87, ust. 1(b)) usytuowano tuz po prawie do zeglugi (ust. 1(a)), co oznacza
uznanie statusu i znaczenia obydwu rodzajow zeglugi oraz ich $cistej wiezi
wzajemnej. Brakuje w niej wprawdzie szczegdtowych postanowien okreslajg-
cych zasady wykonywania zeglugi powietrznej nad obszarami morskimi, m.in.
w kwestii bezpieczenstwa, co mozna uzasadni¢ istnieniem stosownych regulacji
z zakresu miedzynarodowego prawa lotniczego, pozostajacych w pewnej korela-
cji z regulacjami prawa morza i prawa morskiego. Dotyczy to zwlaszcza materii

W artykule opublikowanym na famach ,,American Journal of International Law” (2009, vol. 103,
no. 4, s. 691-709) pt. Caelum Liberum. Air Defense Identification Zones outside sovereign airspace.
*® Ibidem, 5.709.
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1 ptaszczyzn wspotdziatania miedzy IMO i ICAO, okreslajacych specjalne sekto-
Iy bezpieczenstwa zeglugi powietrznej nad morzem pelnym i organizujacych
prace konferencji regionalnych.

LEGAL ORDER AT SEA AND PRESENT DAY AVIATION
(Summary)

The article provides legal analysis on co-dependence between nautical and
aviation regulations in international law and practice. The study focuses on
overflight rights with respect to civil and military aviation across distinct types
of waters as defined by the United Nations Convention on the Law of the Sea
(UNCLOS 1982) where the Author differentiates the common legal standard
from particular legal regulations giving rise to divergent practices of some
countries. The article touches also a number of issues relating to maritime
security (including the threat of piracy) and to environmental protection in the
context of regulation and practice of airborne activities carried out by states’
authorities and services.



