
 

 
81 

 

Sección de Notas, Noticias y RECENSIONES 
    
 

CHANCES AND CHALLENGES OF THE POLISH CENTRAL 
AIRPORT PROJECT - TIME FOR DECISIONS. 

SZANSE I WYZWANIA CENTRALNEGO PORTU LOTNICZEGO 
(KOMUNIKACYJNEGO)-CZAS NA DECYZJE. 

Tomasz BALCERZAK, PhD. Eng.1 
Katarzyna KOSTUR, Magistry Eng.2 

 
ABSTRACT: The polish government adopted a resolution outlining its plans for 
the airport after it earlier said Poland needs a new airport as soaring passenger 
numbers are expected to see Warsaw's Chopin international airport reach 
maximum capacity within a few years. The project- the airport is expected to be 
built on some 3,000 hectares in Baranów, about 40 kilometres from Warsaw. It 
is expected to initially service some 45 million passengers annually with 
possible expansion to accommodate 100 million. 
 
KEY WORDS: Warsaw's Chopin international airport, Polish Central Airport, polish 
aviation, polish transport. 
 
KLUCZOWE SŁOWA: Port im. Fryderyka Chopina, Centralny Port Lotniczy, Polskie 
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                                          Streszczenie 
     
    Centralny Port Komunikacyjny (CPK) – to koncepcja węzła transportowego 
opartego na zintegrowanych ze sobą węzłach: lotniczym i kolejowym, spójnych 
z układem sieci drogowej; węzeł ma być zlokalizowany pomiędzy Warszawą a 
Łodzią. Port Solidarność, czyli Centralny Port Komunikacyjny, ma być 
inwestycją, jakiej jeszcze w Polsce nie było. Zgodnie z zapowiedziami polskiego 
rządu "To będzie najlepiej skomunikowane miejsce na mapie Polski". 
    Nowe lotnisko i węzeł kolejowy powstaną w gminie Baranów, około 40 km na 
zachód od Warszawy. Prognozowanym terminem uruchomienia CPK jest 
połowa 2027 r. Po uruchomieniu CPK, Lotnisko Chopina w Warszawie miałoby 
zostać zamknięte dla ruchu cywilnego. W pierwszych latach działalności CPK 
ma posiadać dwie drogi startowe, a docelowo cztery. Koncepcja zakłada, że po 
pierwszym etapie budowy port lotniczy ma obsługiwać do 45 mln pasażerów 
rocznie, a docelowo nawet ok. 100 mln. Lotnisko ma powstać na powierzchni 
ok. 3000 ha gruntów. 
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    Together with road and rail infrastructure, the project's cost has been 
estimated at PLN 30-35 billion (EUR 7-8 billion). Under the resolution, legal and 
infrastructural changes to Baranów would allow for business parks, an 
exhibition centre, conference centres and office complexes to be set up. The 
polish government said that Polish airports would handle 94 million passengers 
in 2035. According to the country's Civil Aviation Authority Polish airports last 
year serviced nearly 34 million passengers, a 12 percent year-on-year increase. 
Warsaw’s Chopin airport, currently the biggest in the country, was used by 12.8 
million passengers in 2016, but projections suggest that it will run out of spare 
capacity in 2020 while not being able to expand any further due to its location in 
the capital. 
 
 

 
 
Rys. 1 Ruch pasażerski w Polsce-prognoza do 2030 roku, źródło: 
https://financialobserver.eu/poland/the-limitations-of-warsaw-airport-are-forcing-
quick-decisions/, [dostęp 2017-12-26]. 
 

Szanse 
     
    1. Centralny Port Lotniczy (CPL) to nowo planowane lotnisko mające zostać 
zbudowane w miejscowości Stanisławów w gminie Baranów, 40 kilometrów na 
zachód od Warszawy, w rejonie autostrady A2 oraz linii kolejowej z Warszawy 
do Żyrardowa, która niedawno została zmodernizowana. Docelowa 
przepustowość lotniska ma wynosić 50–60 mln pasażerów rocznie, koszt 
budowy szacuje się na poziomie ok. 30 mld zł, a czas budowy na ok. 10-15 lat. 
Plany Rządu przewidują uruchomienie pierwszej operacji lotniczej już 2027 
roku. W zakresie kosztów budowy, szacunki nie uwzględniają dodatkowych 
inwestycji np. budowy linii szybkiej kolei. Port ma obsługiwać pasażerów 
pochodzących poza Polską m.in. z Ukrainy, Białorusi, części Rosji, Krajów 
Nadbałtyckich oraz krajów graniczących z Polską od południa-Czech i Słowacji. 
    2. Centralny Port nie będzie miał wyłącznie charakteru lotniczego. Będzie 
szerszym przedsięwzięciem-projektem komunikacyjnym, łączącym transport 
lotniczy z transportem kolejowym i samochodowym, ma być zatem Centralnym 
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Portem Komunikacyjnym. Układ węzła ma zapewniać komfortowe przesiadki 
zarówno między pociągami i samolotami, jak i w ramach transportu kolejowego. 
    3. Korzyścią z inwestycji ma być również utworzenie centralnego węzła 
spajającego krajową sieć kolejową, a także integracja Warszawy i Łodzi w 
jedną aglomerację. Zakłada się, że czas dojazdu z nowo wybudowanego 
lotniska do Warszawy wyniesie 15 minut, a do Łodzi – 25min.  
    4. W związku z budową Centralnego Portu Komunikacyjnego w tym rejonie 
ma powstać nowa aglomeracja- biznesowy i decyzyjny ośrodek mający stać się 
integratorem warszawskiej i łódzkiej metropolii i pozwolić na lepsze 
wykorzystanie ich obu potencjałów i synergii. CPK ma wpłynąć również 
korzystnie na rozwój miejscowości położonych między Warszawą a Łodzią, 
ponieważ istniejące potoki ruchu pasażerskiego kolejowej linii grodziskiej i 
sochaczewskiej mają zbiegać się właśnie w tej lokalizacji. 
    5. W 2016 r. polskie porty lotnicze obsłużyły łącznie ponad 34 mln 
pasażerów. W ciągu roku przybyło 4 mln pasażerów. Prognozy przewidują, że 
liczba pasażerów lotniczych w Polsce wzrośnie do 2030 r. do ponad 60 mln. 
Takie dane publikuje m.in. Urząd Lotnictwa Cywilnego i Międzynarodowe 
Zrzeszenie Przewoźników Powietrznych IATA. 
    6. W analizie przyczyn budowy Centralnego Portu Komunikacyjnego, 
głównym argumentem jest zbliżająca się graniczna przepustowość portu 
lotniczego im. F. Chopina w Warszawie. Podana jest maksymalna możliwa 
liczba obsłużonych pasażerów na poziomie 20 mln, niektórzy analitycy 
twierdzą, że przy pewnych inwestycjach, możliwe jest osiągnięcie 
przepustowości ok. 24 mln rocznie. Należy zwrócić uwagę, że jest to 
przepustowość teoretyczna, wyliczona w oparciu o założenia równomiernego 
obciążenia lotami w poszczególne dni tygodnia i równomiernego rozkładu 
operacji lotniczych w ciągu doby. Z analiz wynika zatem, że górna granica 
przepustowości warszawskiego lotniska zostanie osiągnięta w przeciągu 
najbliższych 10 lat, a to jest minimalny okres na budowę nowego lotniska. Tak 
więc obecnie mamy czas na kluczowe w tym zakresie decyzje. W 2015 roku, 
liczba przewiezionych pasażerów na tym lotnisku wyniosła 11,3 mln, w 2016 – 
12,8 mln. W 2017 roku planuje się wzrost do 15 milionów. Ruch pasażerów nie 
rozkłada się jednak równomiernie w ciągu doby, samoloty przylatują i odlatują w 
określonych „falach”, umożliwiających dogodne przesiadki pasażerów. W 
związku z tym już obecnie, szczególnie w szczycie sezonu letniego na lotnisku 
robi się „bardzo ciasno”. Lotnisko Okęcie koordynowane jest slotowo to znaczy, 
przyznawane są tzw. „sloty”-określone przedziały czasowe-godziny startów i 
lądowań dla poszczególnych rejsów, których linie lotnicze już w chwili obecnej, 
nie otrzymują w takiej liczbie jaką oczekują. Flota LOTu jest w ostatnim czasie 
rozbudowywana, szczególnie w odniesieniu do samolotów szerokokadłubowych 
typu Boeing B787-Dreamliner., w związku z czym pojawiają się braki 
dostępności rękawów dla tego typu samolotów umożliwiających komfortowe 
przejście pasażerów z terminala portowego bezpośrednio na pokład samolotu. 
Oprócz tego tak zwane „wąskie gardła”, a wiec obszary o ograniczonej 
przepustowości na warszawskim lotnisku to m.in. kontrola bezpieczeństwa, 
kontrola paszportowa (na granicy strefy non Schengen) i możliwości sortowni 
bagaży. 
    7. Dodatkowe utrudnienie polega na tym, że warszawski port jest obłożony 
ograniczeniami środowiskowymi. Z powodu bliskości centrum Warszawy 
obowiązuje limit operacji w ciągu doby i poważne ograniczenia lotów w nocy. 
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Maksymalna liczba operacji lotniczych na dobę na Lotnisku Chopina wynosi ok. 
600. W szczytowych godzinach odbywają się dziś na Okęciu 38-42 operacje 
lotnicze/godzinę. Należy do tego dodać nowo wprowadzane od sezonu letniego 
2018 ograniczenia operacji lotniczych w porze nocnej. Od godziny 23:30 do 
5:30 nie będzie można planować żadnych rejsów do i z Warszawy. Możliwe 
będą jedynie operacje lotnicze opóźnione z przyczyn niezależnych od 
przewoźników oraz loty ratunkowe i państwowe. Obecnie od godziny 23:00 do 
6:00 obowiązuje ograniczenie liczby operacji, ale nie ich całkowity zakaz. Port 
posiada dwa pasy krzyżujące się ze sobą, co w praktyce ogranicza 
przepustowość tych pasów. Analizy wykazują, że trzeciego pasa startowego nie 
da się już zbudować, ponieważ w tej okolicy powstała południowa obwodnica 
Warszawy- trasa S2 i nie ma już na niego miejsca. Być może taniej od budowy 
CPL byłoby rozebrać i „odsunąć” trasę, ale na taką operację nie ma jednak 
rezerwy terenowej. 
    8. W latach 2010–2015 Region Europy Środkowo-Wschodniej zwiększył ruch 
lotniczy o jedną trzecią, czyli transport lotniczy wzrasta znacznie szybciej niż w 
nasyconych rynkach zachodniej Unii Europejskiej. Od strony popytowej budowa 
CPL wydaje się mieć podstawy. 
 

 
 
    Rys. 2 Mapa połączeń lotniczych z Lotniska Chopina i z lotniska w Modlinie 
w 2017r.,-źródło: http://warszawa.wyborcza.pl/warszawa/51,54420,21540153. 
Html?i=0, [dostęp 2017-12-26]. 
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Wyzwania 
     
    1. Centralny port działający jako HUB-port tranzytowy musiałby opierać się w 
70-80% na tranzytach (40-50% tranzytów posiada obecnie port im. F. Chopina). 
    2. Przykładem posiadania skutecznie działającego lotniska hubowego-
tranzytowego jest Holandia, która liczy 17 mln mieszkańców, podczas gdy 
lotnisko w Amsterdamie obsłużyło w 2016 roku prawie 64 mln pasażerów. Tak 
działa hub linii KLM (obecnie w sojuszu z Air France). Kolejnym przykładem są 
Helsinki (ponad 17 mln pasażerów rocznie). Tu linia lotnicza Finnair posiada 
hub obsługujący kierunki azjatyckie, który linia lotnicza i zarządca portu 
budowali konsekwentnie od 15 lat. 
    3. Centralny Port Komunikacyjny to korzyść dla dominującego przewoźnika-
PLL LOT S.A., ponieważ pozwala m.in. obsługiwać loty dalekodystansowe, w 
przypadku których marża jest najwyższa. To również dogodna opcja dla 
zarządcy portu, ponieważ pasażerowie wydają największe środki w sklepach i 
restauracjach. Zarządca lotniska czerpie przychody od najemców nie tylko z 
czynszu, ale również z prowizji od obrotu. 
    4. Polska nie ma doświadczeń w tak wielkich projektach infrastrukturalnych 
jak CPL. Przestrogą powinny być dla nas kolosalne trudności towarzyszące 
budowie centralnego lotniska Berlin-Brandenburg. Deklarowany przez 
inwestora na starcie koszt wynosił mniej niż 2 mld euro, dziś jest ponad trzy 
razy wyższy, a końca budowy nie widać. Otwarcie było już przekładane 
wielokrotnie m.in. z powodu wad systemu przeciwpożarowego. Najnowsza data 
to 2019 r., ale nie wiadomo, czy znów nie zostanie przesunięta. 
    5. Strategia obecnego Rządu zakłada budowę Centralnego Portu 
Komunikacyjnego, który to projekt jest na kilka kadencji i który wymaga 
konsekwencji budowy, mimo zmian ekipy rządzącej. Przykłady z przeszłości 
pokazują, że nawet zmiana na stanowisku ministra w ramach jednego 
ugrupowania partyjnego może skończyć się tym, że wieki projekt idzie w 
niepamięć. 
    6. Polski przykład nieudanej inwestycji-budowa lotniska pasażerskiego w 
Gdyni, 32 km od portu w Gdańsku, który nie był przeciążony ruchem, ruszyła w 
2012 r., rok później Komisja Europejska wszczęła postępowanie wyjaśniające, 
którego efektem był nakaz zwrotu przyznanej dotacji. Port został zamknięty 
zanim został otwarty. 
    7. Warunkiem funkcjonowania Centralnego Portu Komunikacyjnego jest 
posiadanie dużej, prężnej linii lotniczej. Tę rolę ma pełnić LOT. Narodowy 
przewoźnik ma plany posiadania w Centralnym Porcie Lotniczym własnego 
terminala, podobnego do tego, jaki posiada np. Lufthansa w Monachium. 
Należy wziąć pod uwagę, że w ciągu ostatnich lat LOT pod względem ilości 
przewożonych pasażerów w Polsce, został wyprzedzony przez niskokosztową 
linię lotniczą Ryanair, na trzecim miejscu jest również niskokosztowa linia 
lotnicza Wizz Air-na podstawie danych z 2016 r. 
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Rys.3. Udział głównego przewoźnika w obsłudze pasażerów w głównych 
portach lotniczych w Europie, źródło: http://biznes.interia.pl/wiadomosci/news/ 
centralne-lotnisko-w-polsce-szykuja-sie-wysokie-loty-czy,2512005,4199, 
[dostęp 2017-12-26]. 
 
    1. PLL LOT S.A. w 2012 roku, w związku z trudną sytuacją finansową, 
otrzymał pomoc publiczną. Nie mniej jednak w ostatnim czasie wyniki 
przewozowe i finansowe są coraz lepsze. W 2016 r otworzył 23 nowe 
połączenia i osiągnął poziom 5,5 mln pasażerów (o 1,2 mln więcej niż rok 
wcześniej). Założenie jest takie, że do 2025 r. liczba pasażerów ma urosnąć do 
ponad 17 mln rocznie. We flocie LOT znajduje się 45 samolotów, Zarząd 
zapowiedział podwojenie tej liczby. Pozyskiwanie leasingodawców jest w toku, 
szczególnie w segmencie szerokokadłubowym – domówione zostały nowe 
Boeingi B787-Dreamlinery. Wynik na działalności podstawowej za 2017 rok, ma 
wynieść ok. 200 mln zł, a zysk netto ok. 300 mln zł. 
    2. Efektem ubocznym budowy CPK może być likwidacja kilku lotnisk 
regionalnych, np. Radomia, Łodzi i Bydgoszczy oraz spadek ilości pasażerów w 
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pozostałych portach regionalnych. Łódź jako jedno z nielicznych lotnisk w 
Polsce w 2016 r. zanotowało spadki. A Radom to drugi najmniej odwiedzany 
przez pasażerów port w Polsce. Można sobie wyobrazić scenariusz, w którym 
Łódź i Radom zostaną zamknięte albo odrodzą się w formie lotnisk cargo, 
general aviation albo dla wojska. 
    3. Bardzo trudno będzie uzyskać finansowanie Unii Europejskiej na taki 
projekt. Skoro UE dofinansowała koncepcję budowy portów regionalnych, to 
będzie jej teraz trudno finansować Centralny Port Lotniczy, który oznaczałby 
być może likwidację m.in. portów w Łodzi, Radomiu i Bydgoszczy. 
    4. Obecnie nie są jeszcze znane szczegóły w zakresie możliwości 
finansowania Centralnego Portu Komunikacyjnego. Jedno z założeń polega na 
tym, że w finansowanie portu miałby bezpośrednio zaangażować się Polski 
Fundusz Rozwoju wspólnie z Bankiem Gospodarstwa Krajowego. Wcześniej 
jedna z koncepcji zakładała ściągnięcie kapitału chińskiego: inwestor z 
Dalekiego Wschodu miałby zbudować port i otrzymać go w użytkowanie np. na 
30 lat, a po tym czasie lotnisko stałoby się własnością Skarbu Państwa. W grę 
wchodzi również pozyskanie finansowania ze sprzedaży nieruchomości po 
Lotnisku Chopina-w przypadku jego zamknięcia, po wybudowaniu CPK, a 
nawet ewentualnie z prywatyzacji Przedsiębiorstwa Państwowego Polskie Porty 
Lotnicze, do którego należy Port im. F. Chopina w Warszawie, poprzez giełdę. 
Ostateczna koncepcja jest w trakcie wypracowywania i jest ona kluczowym 
wyzwaniem dla tego przedsięwzięcia. 
    5. Inwestycja w budowę CPK będzie wymagała zsynchronizowania i 
jednoczesnego powstania infrastruktury lotniczej, drogowej i kolejowej. Będzie 
to zatem wieloletnia inwestycja (w perspektywie docelowego kształtu CPL 
zapewne ok. 20-letnia). Polska posiada ograniczone doświadczenie w tak 
złożonym i wieloletnim procesie inwestycyjnym, którego powodzenie zależy od 
współpracy i koordynacji pracy między wieloma urzędami, regulatorami i 
wykonawcami. 
    6. Budowa centralnego węzła komunikacyjnego w Stanisławowie w gminie 
Baranów może być dla operujących stamtąd linii lotniczych oraz przewoźników 
kolejowych szansą na znaczne zwiększenie przewozów pasażerskich i 
towarowych. Realizacja tak skomplikowanego przedsięwzięcia wymaga jednak 
od wszystkich zainteresowanych stron konsekwencji, wysokich kompetencji i 
odpowiedniego przygotowania całości przedsięwzięcia. 
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Rys. 4. Lokalizacja Centralnego Portu Lotniczego, źródło: http://londynek.net/ 
wiadomosci/Polish+government+New+central+airport+like+a+city+wiadomosci+
news,/wiadomosci/en/article?jdnews_id=48261, [dostęp 2017-12-26]. 
 

Podsumowanie 
     
    Celem projektu CPK zgodnie z oświadczeniem polskich władz jest "budowa i 
eksploatacja rentownego, innowacyjnego węzła transportowego, który z jednej 
strony uzyska miejsce w pierwszej dziesiątce najlepszych portów lotniczych 
świata, z drugiej doprowadzi do powstania krajowego systemu pasażerskiego 
transportu kolejowego stanowiącego atrakcyjną alternatywę dla transportu 
drogowego. 
    Pod hasłem "budowa Centralnego Portu Komunikacyjnego - Port 
Solidarność" kryją się przede wszystkim: budowa międzynarodowego lotniska w 
rejonie wsi Stanisławów w gminie Baranów, na zachód od Warszawy; budowa 
węzła kolejowego, który ma wykraczać poza funkcję stacji kolei lotniskowej; 
budowa nawet ponad 900 km linii kolejowych w Polsce; budowa od 65 do blisko 
250 km dróg na terenie kraju, w zależności od wybranego wariantu; 
umożliwienie dynamicznego rozwoju PLL LOT jako głównego przewoźnika w 
Europie Środkowej; reorganizacja ruchu lotniczego w aglomeracji warszawskiej 
na czas budowy CPK oraz po jego otwarciu; eliminacja wykluczenia 
transportowego miast i mieszkańców, poprzez zapewnienie szybkiego dojazdu 
do CPK, a tym samym również do Warszawy; integracja aglomeracji 
warszawskiej i łódzkiej; rozwój "Airport City" z hotelami, terenami wystawowymi, 
kongresowymi, siedzibami firm. 
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    Rys. 5. Centralny Port Komunikacyjny-podsumowanie, źródło: https://busines 
sinsider.compl/finanse/makroekonomia/centralny-port-komunikacyjny-cpk-
koncepcja-projekt-inwestycja/76n7506,[dostęp 2017-12-26]. 
 
     Przypisy: Koncepcja przygotowania i realizacji inwestycji Port Solidarność – 
Centralny Port Komunikacyjny dla Rzeczypospolitej Polskiej. Warszawa: 
Ministerstwo Rozwoju, 2017-11. (Załącznik nr 1 do Uchwały nr 173/2017 Rady 
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Ministrów z dnia 7 listopada 2017 r.); Projekt Centralnego Portu Lotniczego 
Polski Przedsiębiorstwa Churchill-Jankowski Sp. z o.o. [dostęp 2017-11-09]; 
Centralny Port Lotniczy (Lotnisko Centralne dla Polski) + dokumenty SISKOM; 
Łukasz Malinowski: CPK: Jakiej kolei chce PKP?. W: Rynek-Lotniczy.pl. Zespół 
Doradców Gospodarczych TOR Sp. z o.o., 2017-10-19. [dostęp 2017-11-18]; 
Spór o węzeł kolejowy skrępował Centralny Port Komunikacyjny. W: Business 
Insider Polska. Onet SA, 2017-10-06. [dostęp 2017-10-07]; Wiadomość z 
15.01.2004 – Lokalizacja lotniska centralnego dla Polski. Urząd Lotnictwa 
Cywilnego, 2007-03-11. [dostęp 2017-11-18]. Marcin Walków-Rząd przyjął 
koncepcję budowy centralnego lotniska. Oto jej założenia w: https://busines 
sinsider.com.pl/finanse/makroekonomia/centralny-port-komunika-cyjny-cpk-
koncepcja-projekt-inwestycja/76n7506, [dostęp 2017-12-26]. 
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MAIN REASONS OF ULTRALIGT AIRPLANES OCCURRANCES 

Adam KONICZEK1, Robert KONIECZKA2 
 

ABSTRACT: Nowadays, ultralight airplanes are very popular in privately and 
training flights. Therefore, these airplanes substitute increasingly single piston 
engine light aircrafts in this field. Unfortunately, amount of ultralight airplanes 
accidents and incidents is high. This article presents statistics of ultralight 
airplanes occurrances. Additionally, main sources and detailed treatment of 
these are presented. 
 
KEYWORDS:  Ultralight airplanes, UAP(L), Aviation accidents and incidents.  

 

                                 Wproadzeine 
     
     Samolot ultralekki (ultralight) jest to samolot posiadający nie więcej niż dwa 
miejsca dla osób na pokładzie, prędkość przeciągnięcia lub minimalną w locie 
ustalonym w konfiguracji do lądowania nieprzekraczającą 65 km/h (35 3 )  
i maksymalną masę startową (MTOM4) nie większą niż: 300 kg dla samolotu 
jednomiejscowego lądowego oraz 450 kg dla samolotu dwumiejscowego 
lądowego. Gdy zainstalowany jest spadochronowy system ratunkowy wartości 
te mogą wzrosnąć o 25,5 kg. Aby móc pilotować samolot ultralekki, należy 
posiadać uprawnienia UAP(L)5 [7]. 
 

                                                            
1 Faculty of Transport, The Silesian University of Technology, Krasińskiego 8 Street, 40-019 
Katowice, Poland, e-mail: adam.koniczek@gmail.com 
2  Faculty of Transport, The Silesian University of Technology, Krasińskiego 8 Street, 40-019 
Katowice, Poland, e-mail: robert.konieczka@polsl.pl 
3 CAS – ang. Calibrated Air Speed – prędkość cechowana. 
4 MTOW – ang. Maximum Take-off Weight – maksymalna masa startowa. 
5  UAP(L) ̶ ang. Ultralight Airplane Pilot (Land) – w Polsce: świadectwo kwalifikacji pilota 

samolotu ultralekkiego lądowego  
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Rys. 1. Samolot ultralekki Skyleader 500 
 
    Samoloty ultralekkie  zyskały popularność już w latach dziewięćdziesiątych w 
Europie. Powstały wówczas maszyny, których wersje rozwojowe produkowane 
do dziś. Obecnie, konstrukcja samolotów ultralekkich, znacznie różni się od 
tych produkowanych dekadę temu. Osiągi mają bardzo zbliżone do samolotów 
lekkich6. Dotyczy to także wyposażenia kabiny. Używane są rozwiązania znane 
z lotnictwa komunikacyjnego takie jak: system antykolizyjny, pilot 
automatyczny, lokalizator powypadkowy, rejestrator parametrów lotu. 
Wyposażane są w dodatkowe udogodnienia: ogrzewaną kabinę, podgrzewane 
siedzenia, klimatyzację. Samoloty lekkie, które pilotować można mając licencję 
pilota turystycznego PPL(A)7 od ultralightów różnią się, w kwestii prowadzenia 
operacji lotniczych, tylko możliwością lotu w strefie powietrznej kontrolowanej. 
Zatem aktualnie samoloty ultralekkie i lekkie niewiele się od siebie różnią. 
Podobieństwa te kończą się, wraz z zwróceniem uwagi na ilość  
i charakter wypadków i incydentów [3].  
    Mimo, iż ultralighty posiadają ratownicze systemy spadochronowe, a po 
awarii silnika mogą o wiele dłużej szybować niż samoloty lekkie, nie są 
wymieniane w gronie najbezpieczniejszych statków powietrznych. 
Uwarunkowane jest to głównie małą mocą silnika i niewielką masą własną, co 
czyni ultralighty bardziej podatne na warunki atmosferyczne. Dlatego bardzo 
ważne jest odpowiednie wyszkolenie i przygotowanie do lotu. Obecnie 
uprawnienia pilotażu ultralekkich samolotów traktowane są jak „uproszczona 
wersja” licencji pilota turystycznego. Ma to związek z połowę krótszym 
szkoleniem co idzie w parze z mniejszym kosztem. Dlatego osoby które chcą 

                                                            
6 Samolot lekki – samolot w którym certyfikowany ciężar startowy wynosi 5670 kg lub mniej 
7  Licencja pilota turystycznego PPL(A) ̶ ang. Private Pilot Licence (Airplane) – dokument 

uprawniający do pilotowania samolotu lekkiego lądowego jednosilnikowego o napędzie 
tłokowym zgodnie z zasadami z widocznością. 
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pilotować samolot w celach rekreacyjnych, wybiorą opcję tańszą i łatwiejszą. 
Niektórzy decydują się na szkolenie w innym kraju, szukając jeszcze tańszego i 
szybszego sposobu uzyskania uprawnień. Także zasady użytkowania są 
bardziej liberalne, dając pilotowi możliwość niektórych napraw i tankowania 
tańszego paliwa samochodowego. Jednak takie udogodnienia z punktu 
widzenia użytkownika, nie zawsze są dobre w kontekście utrzymania 
odpowiedniego poziomu bezpieczeństwa [2]. 
 

STATYSTYKI ZDARZEŃ 
SAMOLOTÓW ULTRALEKKICH 

 
    Ilość oraz charakter zdarzeń z udziałem ultralightów porównana została do 
statystyk dotyczących samolotów lekkich. Z grupy tych drugich wybrane zostały 
tylko te, których pilotaż umożliwia licencja pilota turystycznego. Oznacza to 
samoloty jednosilnikowe o napędzie tłokowym. To właśnie te maszyny coraz 
częściej wypierane są przez ultralekkie samoloty. Obydwie te kategorie statków 
powietrznych wykorzystywane są głównie do celów rekreacyjnych i 
szkoleniowych. 
    Aby uzyskać najbardziej wiarygodną ocenę częstości zdarzeń ultralightów, 
należałoby obliczyć stosunek ich ilości do ilości prowadzonych operacji 
lotniczych. Jest to jednak niemożliwe w przypadku lotnictwa ogólnego ze 
względu na brak konieczności zgłaszania lotów, zwłaszcza w przypadku 
lotnictwa ultralekkiego. Zatem porównania dokonano w oparciu o ilość 
zarejestrowanych statków powietrznych. Jest to uproszczenie, obarczone 
pewnym błędem. W przypadku operacji lotniczych prowadzonych w klasie 
lotnictwa ogólnego nie jest on jednak znaczny [2].  
 

Ilość oraz skutki wypadków samolotów 
ultralekkich 

     
    Rejestr cywilnych statków powietrznych w Polsce prowadzi Urząd Lotnictwa 
Cywilnego (ULC). Rysunki 2, 3 oraz 4 przestawiają kolejno: ilość 
zarejestrowanych samolotów ultralekkich i lekkich jednosilnikowych tłokowych, 
ilości wypadków dla analizowanych kategorii samolotów oraz stosunek wartości 
z wykresu pierwszego i drugiego dla danych lat przedstawiony w postaci 
procentowej. 
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Rys. 2. Wykres ilości zarejestrowanych samolotów lekkich jednosilnikowych o 
napędzie tłokowym oraz samolotów ultralekkich w latach 2010-2015. 
Opracowanie własne na podstawie: [4] 
 
 

 
Rys. 3. Wykres ilości wypadków wśród samolotów ultralekkich i samolotów 
lekkich jednosilnikowych o napędzie tłokowym w latach 2010-2015. 
Opracowanie własne na podstawie: [15] 
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Rys. 4. Wykres przedstawiający stosunek ilości wypadków do liczby 
zarejestrowanych samolotów ultralekkich i samolotów lekkich jednosilnikowychz 
napędem tłokowym w postaci procentowej. Opracowanie własne na podstawie: 
[15] 
 
    Według danych Państwowej Komisji Badania Wypadków Lotniczych w 
okresie od 1 stycznia 2010 do 31 grudnia 2015 roku odnotowano w sumie 57 
wypadków z udziałem samolotów ultralekkich (UAP) i 68 z samolotami lekkimi 
jednosilnikowymi o napędzie tłokowym (PPL(A)), co widoczne jest na rysunku 
3. Te drugie uległy większej liczbie wypadków niż ultralighty. Wyjątek stanowi 
rok 2013. Można zaobserwować malejącą tendencję od 2011 do 2013 roku 
wśród tych,  których pilotaż umożliwia PPL(A), a następnie wzrost w roku 2015. 
Ilość wypadków samolotów ultralekkich jest zmienna, ale z tendencją rosnącą 
od 2012 roku [15]. 
    Na podstawie wykresu znajdującego się na rysunku 4 można stwierdzić, że 
większa część samolotów ultralekkich ulegała wypadkom, niż wcześniej 
wspomniana grupa samolotów lekkich. Trzeba jednak zaznaczyć, iż jest to 
stosunek wypadków do ilości zarejestrowanych samolotów w danym roku tylko 
w polskim urzędzie. Wiele ultralekkich samolotów wykonujących loty nad 
terytorium Polski, figuruje w rejestrze innych państw, zatem realnie użytkowana 
jest ich większa liczba, niż ta podana w rejestrze. Należy więc wartości zawarte 
na rysunku 4 traktować z pewną tolerancją. Gdyby przyjąć, że tylko połowa 
ultralightów latających w polskiej przestrzeni powietrznej jest zarejestrowana w 
ULC, wartości byłyby i tak nieco wyższe, niż te dla samolotów lekkich 
jednosilnikowych. Dodatkowo należy uwzględnić fakt, że samoloty lekkie 
prowadzą więcej operacji lotniczych w ciągu roku; ultralighty najczęściej nie są 
używane w porze zimowej. Zatem można stwierdzić, że samoloty ultralekkie 
częściej ulegały wypadkom.  
    Skupiając się na samych wypadkach samolotów lekkich jednosilnikowych  
i ultralekkich, dokonano ich podziału wyodrębniając tylko te ze skutkiem 
śmiertelnym. Rysunek 5 przedstawia stosunek obrażeń śmiertelnych do ilości 
wypadków wyrażony w procentach. 
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Rys. 5. Wykres prezentujący stosunek obrażeń śmiertelnych do ilości 
wypadków w latach 2010-2015 wyrażony w procentach. Opracowanie własne 
na podstawie: [15] 
 
    Odsetek obrażeń śmiertelnych jest zmienny skokowy dla samolotów lekkich  
i zmienny malejący dla ultralightów, jednak dla tych ostatnich nigdy nie jest 
równy zero. Prawie w całym analizowanym okresie, większy udział wypadków 
ze skutkiem śmiertelnym odnotowano dla samolotów ultralekkich, za wyjątkiem 
roku 2014. W tym roku, aż 1/4 wypadków samolotów których pilotaż umożliwia 
PPL(A) zakończyła się śmiercią osoby na pokładzie. Ma to związek ze 
stosunkowo małą ilością wypadków. W 2015 roku wartości te są  wiele 
mniejsze niż w poprzednich latach. W tym roku, ilość wypadków śmiertelnych 
jest taka sama dla obydwu kategorii samolotów. Różnica wynika z ilości 
zdarzeń [2] [15]. 
 

  Bezpoś rednie przyczyny wypadków i    
incydentów samolotów ultralekkich 
 
    Nie można jednak skupiać się tylko na zdarzeniach ze skutkiem śmiertelnym, 
gdyż każdy wypadek przy mniej sprzyjających okolicznościach mógł zakończyć 
się śmiercią osób na pokładzie. Z tego względu ważne jest, aby wziąć pod 
uwagę także czynniki które przyczyniły się do zaistnienia tych zdarzeń.  
    Analizując zdarzenia lotnicze samolotów ultralekkich wyodrębniono ich 
bezpośrednie przyczyny w okresie kolejnych pięciu lat, na podstawie raportów 
Państwowej Komisji Badania Wypadków Lotniczych. Rozkład ten przedstawiają 
rysunki 6, 7 i 8. 
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Rys. 6. Wykres udziału poszczególnych przyczyn incydentów samolotów 
ultralekkich w latach 2010-2015. Opracowanie własne na podstawie: [15] 

 
Rys. 7. Wykres udziału poszczególnych przyczyn wypadków samolotów 
ultralekkich w latach 2010-2015. Opracowanie własne na podstawie: [15] 
 
    Najczęstszą przyczyną incydentów są: nieprawidłowe przygotowanie do lotu; 
awaria silnika, elementów przekazujących napęd i śmigła oraz niepoprawne 
wykonanie lądowania. Natomiast wypadki najczęściej zdarzają się z powodu: 
nieprawidłowego przygotowania do lotu, niepoprawnie wykonanego lądowania, 
awarii jednostki napędowej i przeciągnięcia. 
    Kolejny wykres prezentuje przyczyny wypadków i incydentów łącznie.  
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Rys. 8. Wykres udziału poszczególnych przyczyn wypadków i incydentów 
samolotów ultralekkich w latach 2010-2015. Opracowanie własne na podstawie: 
[15] 
 
    Pierwsze cztery przyczyny są identyczne jak dla incydentów. Kolejnym jest 
przeciągnięcie, jako 6% całości wypadków [2] [15].  
 

                  GŁÓWNE PRZYCZYNY ZDARZEŃ  
                 SAMOLOTÓW ULTRALEKKICH 
 
    Zdarzenia z udziałem samolotów ultralekkich można podzielić na trzy grupy.  
W pierwszej znajdują się wypadki i incydenty charakterystyczne dla tej kategorii 
samolotów oraz te, którym nie ulegają samoloty lekkie jednosilnikowe. Dotyczy 
to głównie: niewłaściwego wyboru miejsca startu i lądowania oraz 
nieprawidłowej pracy silnika spowodowanej złym jakościowo paliwem. Kolejną 
grupę stanowią okoliczności charakteryzujące obydwie kategorie samolotów, 
ale dla ultralightów są o wiele częstsze. Wyróżnia się: awarię jednostki 
napędowej, uszkodzenie lub oderwanie podwozia, otwarcie osłony kabiny, 
przeciągnięcie oraz nieprawidłowo przeprowadzone lądowanie. Mają one 
związek z konstrukcją ultralightów oraz błędami pilotażu. W przypadku 
przeciągnięcia, znacząca jest nieznajomość możliwości maszyny. Trzecia 
grupa to czynniki sprzyjające wypadkom i incydentom ultralightów oraz 
samolotów lekkich, które występują równie często. Są to w szczególności: 
niewłaściwe obsługiwanie maszyny oraz błędne przygotowanie do lotu  które 
dotyczy zazwyczaj niesprawdzenia dostępności przestrzeni powietrznej. 
 

                                       Przeciągnięcie 
 
     Wystąpienie przeciągnięcia stwarza bardzo duże zagrożenie podczas lotu. 
Ultralighty, w stosunku do samolotów lekkich, są bardziej narażone na to 
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zjawisko. Dlatego jego wystąpienie zawsze kończyło się upadkiem maszyny i 
śmiercią osób na pokładzie. 
     Przeciągnięcie samolotu spowodowane jest przekroczeniem krytycznego 
kąta natarcia skrzydeł, co powoduje oderwanie strug powietrza od płata i nagłą 
utratę siły nośnej. W skutek tego, dochodzi do przepadnięcia maszyny, czyli 
szybkiej utraty wysokości. Samolot może opadać torem spiralnym przy pełnej 
lub częściowej utracie sterowności. Takie zjawisko nazywane jest 
korkociągiem. Najczęstszą przyczyną przeciągnięcia ultralightów jest 
niewłaściwie wykonany start i wznoszenie w wyniku błędnie przeprowadzonego 
przygotowania do lotu. 

 
Rys. 9. Wykres mocy rozporządzalnej i niezbędnej dla lotu poziomego. Opr. 
własne na podst.: [1] 
 
    Przekroczenie maksymalnej dopuszczalnej masy startowej ma newralgiczne 
znaczenie w użytkowaniu samolotów ultralekkich. Ma to związek z niewielkim 
ciągiem wytwarzanym przez silnik. W celu wyjaśnienia tego zagadnienia, 
pomocny będzie wykres mocy rozporządzalnej i niezbędnej widoczny na 
rysunku 9. Przestawia on zależność między mocą niezbędną, a mocą 
oddawaną przez zespół napędowy samolotu dla lotu poziomego. Tylko  
w miejscu przecięcia się dwóch krzywych (Nr = Nn), możliwy jest lot poziomy 
przy zerowym pochyleniu (αmin). W obszarze gdzie występuje nadmiar mocy (Nr 
> Nn) podczas lotu z dodatnim pochyleniem (α > 0) następuje wznoszenie 
maszyny. Czym większy margines mocy, tym możliwe bardziej strome 
wznoszenie. W krzywej mocy rozporządzalnej we fragmencie od αmin do αopt 
następuje przyrost nadwyżki mocy (ΔN) i prędkości pionowej wznoszenia przy 
spadku prędkości postępowej (V). W punkcie αopt możliwe jest wznoszenie  
z największą wartością prędkości pionowej. W zakresie krzywej od αopt do αkryt  
w dalszym ciągu maleje prędkość pozioma wraz z prędkością pionową. 
Przekroczenie punktu αkryt, czyli maksymalnego pochylenia z jakim możliwy jest 
kontrolowany lot, skutkuje przeciągnięciem maszyny. Zakładając mniejszą moc 
silnika (krzywa pomarańczowa) i większą masę całkowitą samolotu (krzywa 
czerwona), nadmiar mocy (ΔNmax) i prędkość maksymalna (Vmax) zmniejszą się. 
Zwiększeniu ulegnie natomiast prędkość minimalna (Vmin) [1]. Taka konfiguracja 
pogarsza osiągi maszyny, wymuszając na pilocie szczególną ostrożność 



Revista europea de derecho de la navegación marítima y aeronáutica 

 

 
99 

 

podczas startu i wznoszenia, gdyż łatwiej jest o przeciągnięcie. Sytuację może 
pogorszyć działanie wiatru [2].  
    Przekroczenie maksymalnej dopuszczalnej masy startowej przyczyniło się do 
katastrofy ultralighta Evektor EV-97. 21 sierpnia 2011 roku pilot i pasażer 
wystartowali z lotniska Łososina Dolna. Krótko po tym, doszło do przeciągnięcia 
i wejścia w korkociąg. Samolot zderzył się z ziemią w wyniku czego został 
zniszczony, a osoby na pokładzie zginęły. Rysunek 10 obrazuje przebieg lotu. 

 

 
Rys. 10. Trajektoria lotu samolotu EV-97 [8] 
 
    Bezpośrednią przyczyną wypadku było przeciągnięcie na wznoszeniu co 
doprowadziło do korkociągu. Czynnikami sprzyjającymi były: przekroczenie 
MTOM o 10% oraz nieprawidłowa reakcja pilota na przeciągnięcie i wystąpienie 
korkociągu. Z powodu zwiększonej masy startowej, samolot musiał ulec 
przeciągnięciu z uwagi na niewielką moc silnika (60kW, 80KM) i stromy 
gradient wznoszenia. Rzut toru lotu w trzech płaszczyznach pokazuje rysunek 
11. 
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Rys. 11. Tor lotu samolotu EV-97 w trzech płaszczyznach [8] 
 
   Instrukcja Użytkowania w Locie, zaleca utrzymywanie po starcie 115 km/h nie 
mniej niż 100 km/h. Przy prędkości 120 km/h i stromym wznoszeniu (2 m/s) nie 
było już zapasu mocy. W momencie przeciągnięcia, prędkość postępowa 
wynosiła 123-127 km/h (prędkość pionowa 3,5 m/s). Przekroczona masa 
startowa oraz gwałtowne wznoszenie spowodowały przepadnięcie maszyny[8].  

           

                   Niewłaściwy wybór 
                    miejsca lądowania 
 

    Świadectwo kwalifikacji pilota samolotu ultralekkiego UAP(L) uprawnia pilota 
to startu i lądowania z terenów nie będących lotniskiem bądź lądowiskiem, a 
nadających się do bezpiecznego przeprowadzenia tych manewrów. Wypadki 
związane z lądowaniem w niewłaściwym terenie są charakterystyczne dla 
ultralightów. Najczęstszym błędem pilota jest niezaznajomienie się z terenem 
miejsca startu i lądowania. Chodzi tutaj o: rodzaj podłoża, ukształtowanie i 
spadek terenu oraz przeszkody terenowe. Ważne jest, aby przed lotem dobrze 
poznać miejsce rozpoczęcia lub zakończenia lotu. W przypadku prowadzenia 
operacji lotniczych na lotniskach i lądowiskach, utrzymanie dobrego stanu drogi 
startowej i pola manewrowego leży w gestii zarządzającego lotniskiem/ 
lądowiskiem. Gdy lot rozpoczyna lub kończy się w innym terenie, wówczas pilot 
sam musi zadbać o bezpieczeństwo startu i lądowania. To ostatnie często 
oceniane jest z powietrza podczas niskiego przelotu lub po wykonaniu kręgu. 
Zdarza się, że pilot źle określi warunki lądowania, wtedy trudno nie uniknąć 
uszkodzenia samolotu.  
    Przykładem przedstawiającym takie okoliczności jest lot który odbył się 3 
maja 2015 roku, z lotniska Krosno w rejon jeziora Solińskiego. Miał się 
zakończyć na lądowisku Hodorek. Podczas przelotu, pilot podjął decyzję o 
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lądowaniu na łące, niedaleko docelowego lądowiska. Po wykonaniu kręgu, 
rozpoczął podejście do wybranego miejsca pod stok. Teren był nierówny i 
podmokły. Pod koniec dobiegu, goleń podwozia przedniego zagłębiła się  
w grunt w skutek czego nastąpiło wyłamanie tego elementu, a w rezultacie 
kapotaż. Pilot nie doznał żadnych obrażeń i wyszedł z kabiny o własnych siłach 
[10]. 
  

      Nieprawidłowo wykonane lądowanie 
 
     Przyczyną zdarzeń samolotów ultralekkich jest bardzo często nieprawidłowo 
wykonane lądowanie. Rysunek 12 ilustruje przyczynowy rozkład procentowy. 

 
Rys. 12. Wykres udziału przyczyn nieprawidłowo wykonanego lądowania. Opr. 
wł. na podstawie: [15] 
 
    Wśród zdarzeń związanych z lądowaniem, najwięcej dotyczy etapu 
wytrzymania. Najczęściej popełnianym błędem jest albo przeciągnięcie w 
końcowej fazie, albo zbyt wczesne jego wykonanie. W pierwszym przypadku, 
następuje upadek z pewnej wysokości; w drugim  zbyt późne przyziemienie. 
Podczas gwałtownego zniżania może dojść do uszkodzenia podwozia. Zgodnie 
z założeniami konstrukcyjnymi, obciążenia związane z lądowaniem powinno 
przejąć podwozie główne. Gdy przyziemienie następuje na podwozie przednie, 
prawie zawsze następuje jego wyłamanie.  
    Gdy maszyna dotknie podłoża bardzo późno, może dojść do opuszczenia 
drogi startowej ze zbyt dużą prędkością, co również często skutkuje 
uszkodzeniem elementów płatowca. Czasami dochodzi do przyziemienia przed 
progiem drogi startowej. Wówczas uszkodzenia uzależnione są od rodzaju 
terenu. Gdy następuje na tzn. clearwayu (obszar trawiasty przed drogą 
startową o odpowiedniej nośności), zazwyczaj dobieg przebiega zwyczajnie. 
Sytuacja zmienia się w przypadku gruntu miękkiego, wyboistego lub mocno 
porośniętego roślinnością. Przyczyną tych zdarzeń może być niewłaściwie 
przeprowadzone podejście, co przekłada się na lądowanie i przyziemienie. 
Błędem podczas wytrzymania lub tuż przed nim jest także brak lub 
niedostateczne użycie steru kierunku podczas gwałtownego dodawania mocy. 
Wówczas samolot ma tendencję do skręcania w kierunku przeciwnym do 
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obrotu śmigła, co może powodować opuszczenie obrysu drogi startowej, a w 
skrajnych wypadkach – dotknięcia skrzydłem gruntu [2]. 
    Przykładem błędu pilota jest wypadek samolotu Aeroprakt A22 9 września 
2012 roku. Po wykonaniu lotu widokowego w regionie, pilot rozpoczął podejście 
do lotniska Pobiednik Wielki koło Krakowa. Przed rozpoczęciem IV zakrętu 
zredukował moc i wychylił klapy o 10°. Po wejściu na prostą drogi startowej, 
jeszcze bardziej zmniejszył moc rozpoczynając zniżanie, planując 
przeprowadzić wyrównanie pomiędzy wschodnią granicą lotniska,  
a progiem drogi startowej. W końcowej części podejścia do lądowania, 
wprowadził samolot w ślizg, celem redukcji znoszenia spowodowanego 
bocznym wiatrem. Zbyt duże ściągnięcie przepustnicy i położenie klap w 
konfiguracji startowej (10°) oraz brak kontroli wysokości, doprowadziły do 
wypłaszczenia ścieżki podejścia w końcowej fazie. W rezultacie samolot 
przyziemił na polu, 200 m od progu drogi startowej. Po 25-metrowym dobiegu, 
maszyna przejechała przez rów na skraju pola, w skutek czego doszło do 
wyłamania goleni podwozia i kapotażu. Pilot doznał lekkich obrażeń. Rysunek 
13 przedstawia trajektorię lotu samolotu wraz z zaznaczonym miejscem 
przyziemienia i kapotażu oraz progiem drogi startowej [9]. 
 

 
 
Rys. 13. Ścieżka podejścia samolotu Aeroprakt A22 [9] 

 

                   Niesprawność podwozia 
 
    Samoloty ultralekkie, z powodu redukcji masy, rzadko posiadają 
amortyzatory goleni przedniej podwozia. Amortyzacja podwozia głównego, 
najczęściej zapewniana jest przez zastosowanie goleni sprężystych. Podczas 
długotrwałego użytkowania lub nagłego wymuszenia, często dochodziło do 
uszkodzenia lub oderwania tych elementów płatowca. Najczęściej awaria 
podwozia wiąże się z nieprawidłowo wykonanym lądowaniem, które kończy się 
dobiegiem poza drogą startową lub przyziemieniem z nierównomiernym 
obciążeniem kół podwozia. Nie mniej jednak, do uszkodzeń dochodziło także 
podczas poprawnie wykonanych manewrów. W ultralightach wykorzystywanych 
do celów szkoleniowych, następowało zmęczenie elementów mocowania goleni 
z kadłubem podczas lądowania [2].  
    Podczas lotów szkolnych 12 lipca 2015 roku, w trakcie dobiegu na lotnisku 
Kętrzyn-Wilamowo doszło do rozwarstwienia golenia podwozia głównego, 

przyziemieniekapota
próg drogi 

startowej 
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samolotu 3Xtrim 450 w miejscu zamocowania osi. Rysunek 14 przedstawia 
sposób uszkodzenia. 

 
Rys. 14. Zdjęcie uszkodzonej goleni podwozia głównego samolotu 3Xtrim 450 
[12] 
 
    Dobieg został zakończony bez zakłóceń. Zdarzenie nie stworzyło zagrożenia 
dla pilota i innych osób w otoczeniu. Do tego typu uszkodzeń dochodziło 
kilkakrotnie w tych modelach samolotów, co może świadczyć o ujawnieniu 
wady konstrukcyjnej [12]. 
                                     

                  Awaria jednostki napędowej 
 
    Częstym czynnikiem mającym wpływ na przebieg wypadku jest awaria 
jednostki napędowej. Dochodzi do zaprzestania pracy lub zaburzenia działania, 
które uniemożliwia kontynuowanie zamierzonego lotu. W wyniku tego, 
konieczne jest lądowanie awaryjne, które często wykonane jest błędnie, czy ze 
względu na zbyt dużą prędkość opadania, czy z powodu niewłaściwego wyboru 
terenu przygodnego. Istotne w awariach jednostki napędowej może być 
stosowanie podzespołów niecertyfikowanych do użytku lotniczego, które 
najczęściej dotyczą silnika. Pilot powinien być świadomy ograniczeń 
związanych z użytkowaniem samolotu ultralekkiego [2]. W instrukcjach, 
popularnie stosowanych w ultralightach silników niecertyfikowanych firmy 
Rotax, widnieje następująca uwaga: „Ten silnik ze względu na konstrukcję 
może w każdej chwili przerwać pracę! Taka sytuacja może spowodować 
wypadek zakończony poważnymi obrażeniami lub śmiercią. Ze względu na 
miejsce, prędkość, wysokość oraz inne okoliczności, zawsze lataj tak, aby w 
przypadku przerwania pracy silnika, można było wykonać bezpieczne 
lądowanie. To nie jest certyfikowany silnik lotniczy. Nie jest przebadany pod 
względem bezpieczeństwa, trwałości w warunkach lotniczych oraz nie spełnia 
żadnych norm przewidzianych przez władze lotnicze. Silnik ten służy tylko do 
użytku eksperymentalnego oraz w niecertyfikowanych statkach powietrznych, w 
których jego awaria nie zagraża bezpieczeństwu. Zapewnione są jednak 
standardy jakości Rotax. Użytkownik ponosi wszelkie ryzyko jego 
wykorzystania oraz rozumie, że silnik może w każdej chwili ulec wyłączeniu”[5]. 
Zatem jasne jest, że silniki certyfikowane od niecertyfikowanych różni kwestia 
odpowiedzialności. W przypadku tych drugich  ponosi ją użytkownik. Ma to 
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także odzwierciedlenie w badaniu zdarzeń lotniczych. W przypadku 
niesprawności która spowodowała wypadek, komisja do spraw badania 
wypadków lotniczych nie ma obowiązku jego badania. Silniki stosowane w 
ultralightach mogą być zasilane dwoma rodzajami paliwa: AVGAS 100LL – 
najczęściej stosowanym w samolotach lekkich oraz paliwem samochodowym 
bezołowiowym o liczbie oktanowej minimum 95. Brak jest oficjalnych danych 
odnośnie wpływu zanieczyszczonego paliwa na działanie silników firmy Rotax 
[6]. Można jednak przypuszczać, że obniża ich sprawność lub nawet 
doprowadza do zaprzestania pracy, podobnie jak w odniesieniu do innych 
silników. 
    Awaria silnika była główną przyczyną wypadku samolotu Zlin Savage w dniu  
27 czerwca 2014 roku. Podczas lotu w rejonie lotniska Rybnik Gotartowice, pilot 
stwierdził niepoprawną pracę silnika, która objawiała się spadkiem mocy. Ze 
względu na to, że lot poziomy nie był możliwy, pilot podjął decyzję o lądowaniu 
awaryjnym w terenie przygodnym. Po podejściu znad obszaru zalesionego i linii 
energetycznych, nastąpiło przyziemienie na prywatnym polu. Aby uniknąć kolizji 
z zabudowaniami, pilot skręcił w prawo kierując maszynę w zarośla. W wyniku 
zderzenia, uszkodzeniu uległo śmigło, podwozie i skrzydło. Pilot nie doznał 
obrażeń. 
 

 
Rys. 15. Trajektoria lądowania awaryjnego samolotu Zlin Savage [14] 
 
    Rysunek 15 obrazuje końcowy tor lotu samolotu Zlin Savage. 
Pomarańczowym kolorem zaznaczono podejście, czerwonym  dobieg. 
Niebieska przerywana linia pokazuje przebieg linii energetycznych. Widoczna 
jest pozycja samolotu po zatrzymaniu. Ze względu na fakt, że w samolocie 
zainstalowany był niecertyfikowany silnik, Państwowa Komisja Badania 
Wypadków Lotniczych odstąpiła od badania przyczyn jego nieregularnej pracy. 
Po stwierdzeniu niesprawności jednostki napędowej, pilot błędnie zaplanował 
lądowanie awaryjne. Przyziemienie nastąpiło zbyt późno, a teren nie nadawał 
się do bezpiecznego wykonania tego manewru [14]. 
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                  Otwarcie osłony kabiny 
 
     Nieoczekiwanemu otwarciu podczas lotu ulega zazwyczaj osłona typu 
„kroplowego” otwierana do przodu. W samolotach ultralekkich wykonywana jest 
z stosunkowo cienkiego materiału syntetycznego na bazie „plexiglasu”, ramy 
aluminiowej oraz lekkiego zamka. Taka konstrukcja może nie zapewniać 
odpowiedniej sztywności podczas lotu, co przy wadach w wykonaniu zamków 
może spowodować otwarcie osłony.  
     Zaistnienie takiej sytuacji spowoduje znaczną zmianę właściwości 
pilotażowych i osiągów samolotu. Maszyna ma wyraźną tendencję do 
opuszczania nosa podczas lotu, a sterowanie nią jest utrudnione. Wynika to ze 
wzrostu oporów aerodynamicznych działających na samolot wraz z 
zakłóceniem przepływu laminarnego na rzecz turbulentnego oraz spadku siły 
nośnej. Gdy wiatrochron podczas lotu otworzy się, nie unosi się w pełni, lecz 
tylko o pewien optymalny kąt (około 28°), który wynika z innego, niż podczas 
normalnego lotu, opływu powietrza [9]. Zjawisko to prezentuje schemat na 
rysunku 16.  
 

 
Rys. 16. Schemat przedstawiający sposób opływu strug powietrza wokół 
samolotu z otwartą osłoną kabiny. Opracowanie własne 
 
    Ponadto, otwarta osłona ulega znacznym drganiom, które mogą prowadzić 
do jej uszkodzenia, a nawet zniszczenia. Wiatrochron zamykają dwa zamki po 
każdej stronie kadłuba. Gdy jeden z nich zawiedzie, zwykle i drugi się otwiera w 
skutek anormalnych drgań osłony. Lot w takich warunkach jest bardzo trudny, 
ale nie niemożliwy. Awaryjne lądowanie zwykle kończy się wypadkiem, 
ponieważ z jednej strony, sterowanie takim samolotem jest inne niż zwykle z 
drugiej strony, próby trzymania osłony ręką uniemożliwiają prawidłowe 
manewrowanie maszyną. Zamknięcie otwartego już wiatrochronu nie jest 
możliwe z dwóch powodów. Po pierwsze, pilot zapięty poprawnie pasami 
bezpieczeństwa nie dosięgnie ręką uchwytu; po drugie ˗ siła zasysająca osłonę 
jest zbyt duża, by można ją było pokonać [13].  
    Tego typu zjawisko w ultralightach występowało bardzo często w stosunku 
do samolotów lekkich. Przykładem może być zdarzenie z dnia 1 maja 2013 
roku. Z lądowiska Łęgowo koło Wągrowca wystartował samolot ultralekki Zenair 
CH 601 z pasażerem w celu wykonania lotu widokowego. Niedługo po starcie, 
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odblokował się prawy zamek osłony, a po chwili lewy co doprowadziło do jej 
otwarcia. Samolot miał tendencję do pochylania się na nos. Pilot trzymał 
wiatrochron ręką, co utrudniało pilotaż, więc podjął decyzję o lądowaniu 
awaryjnym. Gdy podchodził do lądowania w terenie przygodnym, musiał 
gwałtownie obniżyć tor lotu, aby uniknąć zderzenia z liniami energetycznymi. W 
wyniku tego nastąpiło gwałtowane przyziemienie, wyłamanie goleni przedniego 
podwozia i kapotaż. Pilot i pasażer odnieśli lekkie obrażenia [11]. 
 

PODSUMOWANIE 
 
    Samoloty ultralekkie, które od lat dziewięćdziesiątych ubiegłego wieku, 
cieszą się niesłabnącą popularnością w Europie, stają się konkurencją dla 
samolotów lekkich jednosilnikowych o napędzie tłokowym. Spowodowane jest 
to faktem, że świadectwo kwalifikacji pilota samolotu ultralekkiego i licencja 
pilota turystycznego niewiele się różnią, biorąc pod uwagę, do jakich lotów 
uprawniają pilota. Jednocześnie uzyskanie świadectwa jest oszczędniejsze w 
czasie oraz tańsze. 
    Dogodności związane z użytkowaniem samolotów ultralekkich, mogą stać się 
przyczyną błędów pilota i tym samym prowadzić do wypadków. Ta kategoria 
statków powietrznych charakteryzuje się określonymi zdarzeniami nie 
występującymi lub występującymi częściej w stosunku do innych samolotów, w 
tym samolotów lekkich. Jednym z nich jest przeciągnięcie, błędy w 
przygotowaniu do lotu i pilotażu. Ze względu na słaby silnik i niewielką masę, 
samolotami ultralekkimi trudniej się steruje w warunkach wietrznych. Z powodu 
małej nadwyżki mocy przy starcie, bardzo niebezpieczne jest nawet niewielkie 
przekroczenie dopuszczalnej masy, gdyż sprzyja to wystąpieniu przeciągnięcia. 
Niewłaściwy wybór miejsca lądowania wynika z pobieżnej oceny terenu 
lądowiska lub niesprawdzenia niezbędnych informacji przed lotem. 
Zmęczeniowe uszkodzenie lub oderwanie podwozia podczas przyziemienia, 
zwłaszcza na nawierzchni trawiastej jest najczęściej spowodowane 
niedostateczną wytrzymałością tych elementów samolotu. Często oderwaniu 
ulegała nieamortyzowana goleń podwozia przedniego. Te uszkodzenia są 
charakterystyczne dla sposobu użytkowania ultralightów, gdyż operują one w 
większości z trawiastych dróg startowych, a także z przygodnych terenów nie 
będących lądowiskami. Awaria silnika występuje bardzo często i może być 
skutkiem niewłaściwej obsługi technicznej lub tankowania zanieczyszczonego 
paliwa samochodowego. W wypadkach spowodowanych niesprawnością 
silnika, czynnikiem decydującym o ich końcowych skutkach było nieprawidłowo 
przeprowadzone lądowanie awaryjne. Trzeba zaznaczyć, że pilot samolotu  
w którym zainstalowany jest silnik niecertyfikowany, powinien prowadzić lot 
tylko w taki sposób, by możliwe było bezpieczne wykonanie tego manewru. Nie 
bez znaczenia jest także odpowiedni zapas wysokości. Statystyki z okresu 
pięciu lat wskazują, że mimo niewielkiej liczby zarejestrowanych ultralightów, w 
stosunku do jednosilnikowych tłokowych samolotów lekkich, ilość wypadków 
jest tylko niewiele mniejsza. Zdarzeń zakończonych śmiercią osób na pokładzie 
jest około dwa razy więcej w przypadku ultralightów, niż samolotów lekkich 
jednosilnikowych. Statystyki bezpośrednich przyczyn zdarzeń ultralightów 
wskazują najczęściej: niewłaściwe zaplanowanie lotu, awarię silnika, 
nieprawidłowo przeprowadzone lądowanie oraz niesprawność podwozia. 
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r. 
    Raport wstępny zdarzenia nr 535/13. [In Polish: Occurrence initial report no. 
535/13]. Państwowa Komisja Badania Wypadków Lotniczych, Warszawa 2013 
r. 
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    Uchwała zdarzenia nr 940/14. [In Polish: Occurrence Resolution no. 940/14]. 
Państwowa Komisja Badania Wypadków Lotniczych, Warszawa 2014 r. 
    Państwowa Komisja Badania Wypadków Lotniczych. [In Polish: State 
Commission on Aircraft Accidents Investigation]. Available at: http://mib.gov. 
pl/2-PKBWL.html  
 

Recibido el 30 de diciembre de 2018 
 

 
 

 

 
 

Ś. † P. prof. zw. dr hab. Leonard Łukaszuk 
(wspomnienia) 

 
     Ś. † P. prof. zw. dr hab. Leonard Łukaszuk urodził się 29 września 1930 r. w 
Glinach. W latach 1939–1956 mieszkał na terenie radzieckiej Ukrainy, gdzie w 
latach 1951–55 walczył z partyzantką nacjonalistyczną (w obwodach lwowskim 
i tarnopolskim).  
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    Ojciec Ś. † P. prof. Leonarda Łukaszuka, Jan Łukaszuk (1905–1988) w 1927 
r. ukończył w Poznaniu-Winiary kurs Szkoły Obsługi Lotniczej jako mechanik 
silnikowy i pełnił służbę mechanika pokładowego na samolotach bojowych w 
jednostkach lotniczych w Poznaniu i Bydgoszczy, (zob. poniższe fotografie i 
dokumenty związane z działalnością Szkoły Obsługi Lotniczej w Poznaniu-
Winiary w 1926 i 1927 r.). 
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    Ś. † P. prof. Leonard Łukaszuk w 1958 r. ukończył Wydział Prawa i 
Administracji Uniwersytetu Warszawskiego. Stopień naukowy doktora nauk 
prawnych uzyskał w 1968 r., a doktora habilitowanego w 1974 r. Tytuł naukowy 
profesora nauk prawnych otrzymał w 1985. Profesorem zwyczajnym został w 
1994.  
    W 1985 Sejm PRL wybrał go na Sędziego i Wiceprezesa Trybunału 
Konstytucyjnego, którym pozostał przez pełną kadencję do 1993, która 
wówczas trwała osiem lat. 
    Pracował w Polskim Instytucie Spraw Międzynarodowych. Od 1987 
współpracował z Akademią Marynarki Wojennej w Gdyni oraz szczecińskim 
Ośrodkiem Myśli Morskiej Stowarzyszenia „Civitas Christiana” (d. PAX). W 
1994 podjął pracę w Instytucie Stosunków Międzynarodowych Uniwersytetu 
Warszawskiego, gdzie wykładał m.in. prawo morza, prawo lotnicze i kosmiczne 
oraz międzynarodową ochronę własności intelektualnej. Współpracował 
również z Akademią Dyplomatyczną przy Ministerstwie Spraw Zagranicznych 
oraz Akademią Obrony Narodowej. 
    Był kierownikiem Zakładu Prawa Międzynarodowego oraz Katedry Prawa 
Międzynarodowego Uniwersytetu Warszawskiego. 
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    Był członkiem Komitetu Nauk Prawnych PAN, Komisji Upowszechniania 
Prawa Międzynarodowego-Prawa Humanitarnego przy Zarządzie Głównym 
PCK. Był ponadto członkiem Zrzeszenia Prawników Polskich, „International 
Law Association”, „American Society of International Law”, „International 
Association for Philosophy of Law and Social Philosophy”. 
    Był autorem licznych programów nauczania, podręczników, zeszytów 
naukowych i studiów z dziedziny prawa morza, prawa lotniczego i 
kosmicznego, międzynarodowej ochrony własności intelektualnej. Uczestniczył 
w wielu krajowych i zagranicznych konferencjach dotyczących tych dziedzin. 
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    Był autorem ok. 300 publikacji, w tym ponad 30 książek, 8 podręczników z 
zakresu prawa międzynarodowego, prawa morskiego, lotniczego i 
kosmicznego. Był Członkiem m.in. Rady Naukowej czasopisma Revista 
Europea de Derecho de la Navegación Marítima y Aeronáutica wydawanego na 
Uniwersytecie w Maladze. 
 

   
      
    Pod jego kierunkiem stopień naukowy doktora uzyskało kilkanaście osób, był 
też promotorem lub recenzentem wielu habilitacji oraz rozpraw profesorskich. 
Wspaniały Człowiek, szanowany i darzony wielką sympatią Profesor-Nauczyciel 
i Wychowawca wielu pokoleń.  
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PROFESSOR LEONARD ŁUKASZUK R.I.P. 
(memories) 

 
     Professor Leonard Łukaszuk was born on September 29, 1930 in Glinów. In 
the years 1939-1956 he lived in the territory of Soviet Ukraine, where in the 
years 1951-55 he fought against nationalist guerrillas (in the Lviv and Ternopil 
regions). Father of prof. Leonard Łukaszuk, Jan Łukaszuk (1905-1988) in 1927 
graduated from the Poznan Air Service School as an engine mechanic and 
served as an on-board mechanic on combat aircraft in air units in Poznań and 
Bydgoszcz (see photographs and related documents with the activity of the Air 
Service School in Poznań-Winiary in 1926 and 1927). 
    In 1958 prof. Leonard Łukaszuk graduated from the Faculty of Law and 
Administration at the Warsaw University. He obtained the academic degree of 
doctor of law in 1968, and the postdoctoral degree in 1974. He obtained the 
academic title of professor of legal science in 1985. He became a full professor 
in 1994. 
    In 1985 Polish Parliament elected him as the Judge and Vice-President of 
the Constitutional Tribunal, which he remained for a full term until 1993, which 
then lasted eight years. 
    He worked at the Polish Institute of International Affairs. From 1987 he 
cooperated with the Naval Academy in Gdynia and the Szczecin Center of 
Maritime Thought of the Association "Civitas Christiana" (formerly PAX). In 
1994, he joined the Institute of International Relations at the Warsaw University, 
where he lectured, among others the law of the sea, aviation and space law and 
the international protection of intellectual property. He also cooperated with 
Diplomatic Academy at Ministry of Foreign Affairs of the Republic of Poland and 
National Defence Academy. 
    He was the Head of the International Law Department and the Chairman of 
International Law at the Warsaw University. 
    He was a member of the Legal Sciences Committee of the Polish Academy 
of Sciences, the Commission for the Dissemination of International Law and 
Humanitarian Law at the Main Board of the Polish Red Cross. He was also a 
member of the Association of Polish Lawyers, the International Law 
Association, the American Society of International Law, the International 
Association for Philosophy of Law and Social Philosophy. 
    He was the author of numerous curricula, textbooks, scholarly notebooks and 
studies in the field of the law of the sea, aviation and space. He participated in 
domestic and international conferences in this field. 
    He was the author of about 300 publications, including over 30 books, and 8 
textbooks on international law, maritime law, air and space law. He was a 
member of, among others Scientific Council of the journal Revista Europea de 
Derecho de la Navegación Marítima y Aeronáutica published at the University 
of Malaga. 
    Under his supervision, the doctoral degree was awarded to over a dozen 
people and many postdoctoral degree and profesor’s degree with his suport. 
A great Man, respected and endowed with great affection, Professor-Teacher 
and Educator of many generations. [Recibido el 15 de febrero de 2019]. 
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TRANSPORT POLICY IN THE APPROACH OF POLITICAL AND   
SYSTEMIC ANALYSIS 

Dariusz SKRZYPIŃSKI1 
 
KEYWORDS: Political system, Political institutions, Public policies, Transport 
policy. 
 
SUMMARY: The article discusses the process of creation of the national transport 
policy as a result of the functioning of the political system. The author presented 
the elements of the political system environment, affecting the shape of 
transport policy as a public policy. He analyzed the institutions participating in 
the creation of transport policy and their mutual relations, and characterized 
these decisions that make transport policy. In the summary he pointed out basic 
socio-political conditions for creation and implementation of transport policy. 
 
SŁOWA KLUCZOWE: System polityczny, Instytucje polityczne, Polityki publiczne, 
Polityka transportowa. 
 
STRESZCZENIE: Artykuł poświęcony jest procesowi kreacji polityki transportowej 
państwa, jako efektu działania systemu politycznego. Autor przedstawił 
elementy otoczenia systemu politycznego wpływające na kształt polityki 
transportowej, jako polityki publicznej. Dokonał analizy instytucji 
partycypujących w procesie tworzenia polityki transportowej oraz ich 
wzajemnych relacji oraz scharakteryzował te decyzje, które tworzą politykę 
transportową.  W podsumowaniu wskazał także podstawowe uwarunkowania 
społeczno-polityczne tworzenia i wdrażania polityki transportowej. 
 

Initial theoretical and 
methodological provisions 

 
    Politics is a term functioning in social life that is understood intuitively, but 
can be defined in various ways. However, all its applied definitions share one 
common ground—the element of power. It is the power earned and then 
exercised in order to, among others, solve problems faced by a group of people 
accepting common governing rules. It seems quite natural that politics 
understood in such a way can have numerous different aspects, which may 
pose a challenge in determining its definition. The concept of this term includes 
different and complex behaviors, such as making personal decisions regarding 
the choice of persons performing public functions, conducting electoral 
campaigns, deciding on the amount and character of public expenditure, or in 
cases related to the community issues about which the community members 
cannot decide individually. It is worth noting that this last challenge was actually 
the one which inspired the creation of the first forms of states several thousand 
years ago. 

                                                            
1  Faculty of Social Science, University of Wrocław, Koszarowa 3 street, 51-149 Wroclaw, 
Poland, e-mail: dariusz.skrzypinski@uwr.edu.pl. 
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    Current political science covers all these aspects. Political scientists study, 
among others, the behavior of politicians and citizens, political institutions (such 
as governments, parliaments) and their decision, including these ones which 
regard specific areas in which the community functions, such as safety, 
economy, education, culture, etc. In recent years this area of political science 
study on specific (industry) politics and policies has been dynamically 
developing as a study of public policies, understood according to A. Zybała’s 
definition, as “a sphere of system, ordered activities of the state and its citizens, 
undertaken to solve key problems in communities. Such activities are 
performed with a series of tools, such as legal regulations, but also citizens’ and 
business’ self-regulation, cooperation, argumentation, debating, research, 
shaping positive stimulus for adopting expected approach” [15]. 
    With the above presented approach, transport policy—a subject of interest of 
the author of this article—is one of numerous public policies. At the same time, 
however, for many years it remained mostly within the interest of economists 
and transport systems researchers, with political scientists relatively rarely 
approaching this topic in their studies. On the one hand, such a state of affairs 
results from a still developing trend of studying industry policies, which has 
been dominated in Polish studies by research on mechanisms of transformative 
processes and Polish democracy consolidation for many years. On the other 
hand, transport policy, as a relatively narrow, specialized sub-policy of 
economic policy, has certainly “discouraged” political scientists from 
approaching this topic because of its specific character and technical 
complexity, which, in addition to the weaknesses of interdisciplinary studies that 
cross the borders of science areas, resulted in a marginalization of transport 
policy in political science. This situation has been commented in an interesting 
and ironic way by O. Swolkień, who wrote that a person interested in transport 
policy rather expects numbers and indicators than philosophical considerations 
[14]. 
    That is why this paper does not aspire to be a complete compendium of 
knowledge about political aspects of transport policy, and its author intends to 
expose only one aspect of this problem. The main research objective is then the 
system analysis interpretation of the process of transport policy creation. To 
present it, the author intends to answer the following detailed questions: 1. 
What is transport policy? 2. What is a political system? 3. What is the character 
is of system input related to the process of transport policy creations? 4. To 
what extent does the system environment affect the shape of transport policy? 
5. Which institutions of a political system are creators of transport policy? 6. 
What is the character of system creations constituting the elements of transport 
policy?  
    The methodological basis for the developed arguments will be a systems 
analysis method adopted on the grounds of the analysis of political system 
institutions that are active in the process of creation of transport policy and its 
rules of functioning. 
    While attempting to define transport policy it shall be emphasized that, as 
mentioned above, it is in fact an element of economic policy, as, following C. 
Pirah, “each country executes its transport policy to introduce an order in 
transport within the whole economy for the good of the entire society, and the 
main aim of transport policy is to support the country and strengthen its 
economy by supporting the development and modernization of transport 



Revista europea de derecho de la navegación marítima y aeronáutica 

 

 
116 

 

devices" [4]. However, as this article aims to present, currently the economical 
paradigm is not dominating.  
    In conclusion, for the purposes of these considerations I define transport 
policy pursuant to A. Grzelakowski, M. Matczak and A. Przybyłowski’s idea as a 
set of basic strategic and tactically-operational decisions in a systemic order, 
regarding both functioning and the development of transport system in average 
and long perspective”. Such decisions refer to all aspects of transport system 
development: technical and technological, working and organizational, 
economic and financial, legal and institutional, and also social, ecological and 
administrational ones. They have program and executive character, specifying 
the set of objectives (priorities) to be achieved in a set perspective of time, and a 
group of tasks necessary to achieve these objectives, as well as methods, forms 
and tools for their execution” [3]. 

 

The concept of 
a political system 

 
    The system analysis method in transport policy has been used from 1950s and 
1960s, when, while questioning the traditional, static approach to the analysis of 
political life, a new dynamic method grounded in the general theory of systems by 
L. von Bartalanffy was introduced. Key representatives of this methodological 
approach, such as D. Easton, T. Parsons, G. Almond, and K. Deutsch, believed 
that the method of systems analysis would ensure the execution of three 
assumed targets: the objectification of research result, as it is based on the 
empirical and no normative theory of a policy; a comprehensive, holistic, and, at 
the same time, dynamic analysis of political life; and the ability to separate the 
political (a political system) from the elements that constitute a system 
environment, and which have an unquestioned impact on political life, though 
they are not a part of it [1,6]. Naturally, a cognitive optimism of the 
representatives of this trend has gradually been subjected to criticism, and the 
method itself has revealed numerous shortcomings, such as its disregard of 
individual interests and motivations, as well as the problems with determining the 
limits of the system and clear, credible catalog of the elements forming the 
system. Nevertheless, this method remains in use in the scientific environment, 
as it is suitable for building models. 
    A natural problem faced by the researchers of this trend was the issue of 
defining the political system as an analytic category. However, given the 
multiplicity of theoretical approaches, it can be assumed that a political system 
is a separate set of public institutions, whose aim is to integrate the community 
(society at the state level), the issue of distribution of material and symbolic 
values within this community, the rules of the functioning of these institutions 
(political regime), and the relations created during the competition for control 
over them. 
    Following A. Antoszewski and T. Langer, it can be assumed that the essence 
of functioning of the political system is the presumption that political life is 
subject to various influencing factors, such as economic, cultural, physical, and 
social environment [at a state or internal level, and internationally (external 
level)]. The environment is a source of influence, to which a political system 
reacts, adapting to current conditions. The functioning of a political system 
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starts with the input (demands of the environment regarding specific content 
and character of industry policies, the direction of public resources 
redistribution, personal, administrative, and symbolic decisions). In turn, the 
source of resources guaranteeing the system capacity to function is found in the 
proofs manifested in symbolic and material supports for political actions and 
participation of political institutions, etc. Both requests and proofs are 
introduced to the system via a set of so-called inputs. 
    In contrast, the products of the system include statements, for instance 
established laws and performances (activities related to the implementation of 
specific policies, personnel decisions, the directions in the redistribution of 
public resources). System communication with the environment takes place in 
this case by means of a set of outputs. The primary function of the system is 
processing contributions to the creations, namely the intra-system conversion, 
and the effects of statements and performances influence the content of the 
demands and the scope of support. In this perspective, the primary effect of 
existing political system is to reduce the tensions that arise between demands 
directed to the centers of power and their decisions, resulting in an equilibrium 
between the system and its environment, guaranteeing that system is 
preserved, and the elites in power maintain their position. As seen in practice, 
there are many examples of interference in the functioning of political systems, 
which can result in consequences, the scale of which depends on of the nature 
of interference, including the change within the elites in power, political crises, 
system transformation, and, finally, the system breakdown, resulting in the so-
called transition and the birth of a new system [1,6].   
    System structure presented in Figure 1 includes specific institutions, as this 
model has been adapted to the needs of the analysis of transport policy. 
Therefore, the model included only those institutions that are most relevant from 
the point of view of policy creation. What should be emphasized is the leading 
position of the government (The Council of Ministers) as a body responsible for 
actual governance, the process of determining priorities within all industry 
(foreign, defense, security, economic, agricultural, educational, cultural, and 
scientific, etc.) policies, and the means for their implementation [2]. 
    In the creation of detailed policies, the government forms a significant 
relationship with the parliament—a legislative institution (though it should be 
noted that in the Polish legal system the role of the parliament is complemented 
by the government functioning, firstly, as the primary designer of laws and, 
secondly, as the body authorized to issue executive acts. The parliament, as a 
representative body, should represent the whole spectrum of political views and 
social interests functioning within the community. This political assumption is 
modified by the rules of the political regime, such as the electoral law and 
political practice, in order to ensure political system effectiveness. In this 
context the most important conclusion is that the parliament is the arena of 
political debate between the supporters of statist and market solutions, the 
advocates of ecological and traditional economics, and between the supporters 
of protecting the national economy and the advocates for its opening and 
subjecting to the pressure of foreign markets. 
    This model also includes market regulators, i.e. the institutions of an 
administrative nature, which, while formally remaining a part of the government 
administration structure, function as control bodies of certain public policies 
(such as financial or transport policy), creating operating principles for the 
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industry and supervising the implementation of these rules by entities in a given 
market. A special role of market regulators is related to transformation 
processes of modern administrative structures, including the decentralization of 
administration, privatization of public services, and deconcentration—the 
process of appointing specialized agencies and regulators that were not 
politicians-dependent. These changes constituted a reaction to the crisis of 
traditional forms of governing problematic in the 1970s and 1980s as a 
consequence of social crises, manifested in the events of 1968 in Western 
Europe and the US, and in the economy collapse in the next decade (the so-
called oil crisis). This trend was revised in Western Europe in the 1990s, but in 
Poland mentioned activities and processes were carried out primarily as a form 
of political and administrative negation of the governing practices typical for an 
ending period of authoritarian socialism [12]. 
    The next category of institutions presented in the model includes local 
(provincial, district, communal) authorities as entities creating industry policies 
at regional and local level, as a result of which they enter into complex relations 
with the government, market regulators, and the parliament. In this case it 
should be noted that, on the one hand, local governments have independent 
competences and authorizations, but on the other hand, these institutions are 
not able to freely execute their plans without subject- and content-related and 
material support of the state government. What is more, actions taken by local 
governments are subject to the control of market regulators.      
    In the presented analysis, also courts have been included, as the series of 
various legal and economic phenomena in recent years raises the significance 
of courts as institutions participating in the decision making process, acting as 
an arbitrator deciding about the disputes in the increasingly complex legal 
system. In this context, mentioned phenomena refer to the increasing 
jurisdiction of social life, growing significance of law as social relations 
regulator. This leads to the extension of regulating function of public sector and 
the process of law internationalization, which requires the process of adoption 
to the state law, to the economic transformations, e.g. the creation of new 
services as a result of technological progress that require regulations, and to 
the influence on the content of legislative acts of various interest groups, which 
aim at satisfying their economic interests by influencing legal regulations [13].  
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Figure 1 Model of political system 
 

Transport policy as a creation 
within a political system 

 
    Analyzing the above presented model of the political system from the 
perspective of the process of creation and implementation of transport policy, 
one must first determine the nature of the input, or demands and supports for 
these collective problems regarding the area of transport. In order to perform 
such an analysis, one more category of entities included in the figure but not 
presented before must be specified—the category of interest groups. These 
organizations may take various legal forms, and their aim is to influence the 
content of the decisions taken by political institutions, usually without actively 
participating in political life, as such an activity entails the necessity to engage 
many resources, and the risk of getting involved into relations that could be 
disadvantageous from their point of view. Therefore, the status of interest 
groups is ambiguous, and whereas some authors treat them as a part of the 
political system, others see interest groups as a part of the environment. In 
reality interest groups are characterized by a peculiar duality of their role, and 
only the nature of their applied strategies determines their place within the 
system or outside of it. 
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    In the case of this article’s interest, the entities of such type include, among 
others, the associations representing the interests of entrepreneurs and 
employers operating in transport sector, such as Związek Pracodawców 
Transport i Logistyka Polska (En. Polish Transport and Logistics Association of 
Employers), Izba Gospodarcza Transportu Lądowego (En. Land Transport 
Chamber of Commerce), Polska Izba Gospodarcza Transportu 
Samochodowego i Spedycji (Polish Chamber of Commerce for Car Transport 
and Forwarding), Ogólnopolska Izba Gospodarcza Drogownictwa (En. Polish 
National Road Chamber of Commerce), Krajowa Izba Gospodarki Morskiej (En. 
National Maritime Chamber of Commerce), Związek Armatorów Polskich (En. 
The Association of Polish Vessel Operators), Związek Pracodawców 
Kolejowych (En. The Association of Railway Employers). The second important 
segment functioning in group interest transport economy includes trade unions 
representing the employees within this sector. Depending on the sector, the 
number of such unions ranges from several ones (e.g. in Zespół Trójstronny ds. 
Żeglugi i Rybołówstwa Morskiego (Trilateral Team for Maritime Navigation and 
Fishing) at the Ministry of Maritime Economy and Inland Waterway Transport 
there are representatives of three trade unions) to over dozen union (e.g. in 
Zespół Trójstronny ds. Kolejnictwa (Trilateral Team for Railway Sector) at the 
Ministry of Infrastructure and Construction, 15 trade union organizations are 
represented).  
    The nature of relations between interest groups and political institutions, and 
mostly with the public administration, is conditioned, among others, by a 
strategy of relationship building between the business and the state accepted 
by political, administrative, and economic elites—a strategy created in the 
common ground between ideal pluralism and ideal corporatism. In the ideal 
pluralism, there is a full independence, within which interest groups use such 
means as, for example, lobbying or institutionalized forms of consultations to 
influence political decisions. Ideal corporatism is based on a complex network 
of institutions that operate on the basis of highly formalized cooperation, within 
which the state delegates its authority to private entities. In Polish conditions we 
are dealing with an inconsistent model of an inconsequent moderate 
corporatism with many elements of pluralism. 
    It should also be noted that input is created not only by organized interest 
groups of an industry nature, but also by the so-called promotion groups, 
focused on promoting specific values or life style (such as ecologists or 
cyclists), and non-organized or temporarily organized citizens acting as 
transport services consumers, or simply as inhabitants of a specific regions or 
city. To sum up the institutional analysis, it shall be noted that in the area of 
public policies creation, the political system is, in fact, a complex network of 
relations (a specific multiplayer game) combining national and regional 
institutions of public power and interest groups of various characters.   
    Finally, there are also the demands of international environment which need to be 
considered, and the example of which can be found in the horizontal policies 
implemented by the European Union, such as the competence policy, which restricts 
the possibility to grant public support for national entrepreneurs and companies, e.g. 
PLL LOT [3,5]. It should also be noted that both the national and international 
environment influence the functioning of the whole system, not only by expressing 
certain demands, but also by putting indirect market pressure (e.g. the existence of 
Ryanair on national market forces other airlines (also national ones) to change their 
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competing strategy) on national companies, by forcing image-related changes, or 
creating standards of operations (e.g. Skytrax).  
    What can then the tasks directed at political institutions entail? They can 
include the identification of specific priorities in transport policy (such as 
promoting the development of a given sector) by the government, financial 
support for the industry, the guarantee of a determined level of access to public 
services, restriction of competence regulations, issue of normative acts with 
technical principles of operating in the sector, consumer rights’ protection, a 
specified level of fiscal burden, etc.   
    Support can include, in turn, e.g. a content-related and informative support 
for government’s actions, taxes and other forms of supporting the budget in its 
part directed to the execution of transport policy, the change of consumer 
behavior (e.g. the increase in the number of passengers in promoted means of 
public transport), the end of protest actions (such as actions blocking the 
construction of transport  infrastructure objects, social media campaigns 
promoting the support of government projects, etc.).    
    Support and demands in the analyzed sphere mostly concentrate on the 
policy executed by the government and market regulators (Urząd Lotnictwa 
Cywilnego (En. Civil Aviation Office), Urząd Transportu Kolejowego (En. Office 
of Rail Transport), Główny Inspektorat Transportu Drogowego (En. Main 
Inspectorate of Road Transport).  This is caused by the fact that the parliament 
is most frequently controlled politically by the government’s majority (a so-called 
fusion of power). Moreover, as numerous examples demonstrate, the acts 
regulating transport policy rarely become a subject of dispute between parties in 
the Polish parliament. This situation is certainly caused by the lack of a strong 
party referring to “green politics” in the Polish parliament. Also, it is not 
insignificant that, as G. Peters notices, public administration institutions find 
great difficulty in conforming to the mechanisms of democratic (parliamentary) 
control, as these institutions to a large extent control the information flow in 
public life spheres that they manage. This type of informative asymmetry is 
visible even in the relations between the government and the parliament, the 
members and workers of which do not have knowledge or data resources 
allowing to fully control bureaucracy [7].    
    In turn, local governments seem to function as government’s clients in the 
area of national transport policy, e.g. in the program of road construction. 
However, it shall be noted that at a regional level local governments perform a 
significant role, as they can revise government strategies (the example of which 
was visible in the past, for instance in the history of PKP Przewozy Regionalne), 
and at a local level they are in fact fully autonomous decision-making 
institutions, functioning in separate political microsystems (by e.g. creating and 
implementing city and metropolitan transport policies). 
    Thus, concentrating on the first two mentioned categories of institutions 
(government and market regulators), it should be noted that the efficiency of the 
ministry responsible for the form of transport policy and its execution depends 
on numerous factors, including, among others: the political position of a specific 
minister, concentration of specific government administration departments in a 
given department, the character of political priorities of the government and 
resources directed to the execution of such priorities, e.g. external funding (EU 
funds), which is especially important in the situation when the large part of 
budget is constituted by fixed costs. 
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    The structure of Polish government is conditioned, at a normative level, by 
the Law on Government Administration Operations, and, at a political level, is a 
consequence of the course of agreements and decisions made to determine its 
structure. Referring to the first of the above-mentioned criteria, it should be 
emphasized that at present there are three departments of government 
administration, in which transport policy is created and implemented. These 
departments include: transportation within the Ministry of Infrastructure and 
Construction, maritime and inland waterways within the Ministry of Maritime and 
Inland Waterway Transport. 
    These departments cover the following areas, among others: 1. Transport: 
transport infrastructure functioning and development, specifically the 
construction, modernization, maintenance, and protection of public roads, 
including motorways, railway, and airports; transport of persons and objects by 
means of cars, railway, and air transport; public transport; supervision over the 
President of the Civil Aviation Office, General Director of National Roads and 
Motorways, the President of the Office of Rail Transport, the Main Inspector of 
Road Transport; Transport Technical Supervision, and Polish Air Navigation 
Services. 2. Maritime economy: sea transport and maritime navigations, ports 
and marines, ship-building industry, marine environmental protection. 3. Inland 
waterways transport: functioning and Island waterways development for inland 
navigation, water inland waterways traffic, inland waterways transport of 
persons and objects, the construction and modernization of inland waterways 
[10]. 
    While evaluating the functioning of government administration in this area, it 
shall be noted that, according to G. Rydlewski, the government bases its decisions 
on: 1. Correct identification of legal obligations and the government’s knowledge of 
its own competence; 2. Political obligations that legitimize the government and its 
political program; 3. External challenges; 4. creating reacting to the needs resulting 
from system internal situation; 4. Limitations preventing the administration from 
taking action include, among others; 5. The lack of knowledge on phenomena and 
processes in the system environment; 6. Errors of environment state interpretation, 
in the understanding of cause and effect relations, and of the hierarchy of 
generated needs; 7. The lack of coordination of actions taken within different 
administrative agendas; 8. Particularisms of various type: structural particularism 
resulting from an administrative structures competing over the resources, and a 
political particularism motivated by contrasting strategies of operation of political 
leaders following the structures [11]. 
    At the same time, in the context of creation and implementation of transport 
policy, it should be noted that Polish government administration has many 
flaws, such as a low long-term planning capability, incapacity to overview 
implemented public policies from the perspective of a general state interest, and 
the evaluating, planning, and forecasting processes dominated by a so-called 
“department-based thinking,” within which the interest of a given administrative 
structure always takes priority. It is not then surprising that the success of a 
country depends, among others, on the effectiveness of choices made by the 
government, and the ability to overcome the resistance of significant social 
groups, the so-called veto players, losing as a result of introduced changes. 
However, in the context of elites in power and their main objectives, it should be 
taken into account, that they are relatively easy to convince to the compromise 
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with great and powerful social groups, as such a compromise guarantees social 
peace, with no risk as in the case of expensive reforms. 
    Thus, when analyzing the character of system creations catalog of transport 
policy, the above information need to be taken into account, as they significantly 
influence transport policy content, consistency, and complexity perceived as the 
ability to solve at least the majority of problems that can be faced by the 
community in a given area. This results from the fact that transport policy is 
significantly related to the economic policy, or even its elements, but transport 
policy can also serve other functions, not only for optimizing land, water, and air 
transport routes, allowing to use the economic potential of a country to the 
maximum, thanks to faster and cheaper transport of goods, creating effective 
supply instruments and logistics.  
    This is possible because the investments in transport infrastructure are an 
important factor driving the economic growth, and can even serve as a main 
driving force of the economy. Orders placed in the industry for the production of 
means of transport (e.g. in the public sector of railway transport) can become a 
powerful factor in the creation of industry policy, and the resources for research 
and development are both an instrument in the creation of innovation-related 
and research policies and politics in the country. 
    However, the multidimensional character of transport policy can be seen not 
only in its economic aspects. It is also visible in transport policy relation to the 
defense policy (transport routes serving as armed forces and arms supply 
transport channels), public transport (as a factor motivating the workers on 
labor market and affecting the efficiency of social policy, especially in dealing 
with unemployment. Other aspects include the determination of priorities in the 
development of transport sector, as a response to the challenges related to the 
state of environment and an element of environmental policy, or the 
coordination of actions in country border transport, as an element of country’s 
foreign policy.  
    These issues present only some of numerous examples of the subject 
complexity, showing that transport policy cannot be created as a public policy 
completely in isolation from other public policies. What is more, actions 
conducted in the area of transport policy can also serve for image-related 
purposes and political promotion. Consequently, we are dealing with a 
combination of many challenges, solved at different levels and with a limited 
access to informative, material, and mobilization resources. All this makes 
transport policy, in specified, previously presented conditions, seems a result 
(an incidental one at times) of many influencing institutions, interest groups, and 
often particular priorities that these groups and institutions specify. 
    What do these priorities refer to—what kind of system creations are we 
dealing with? These are mostly documents of a strategic character, such as 
Transport policy for 2006-2025 [9]. This documents determines the 
implementation objectives, conditions, instruments, and entities. According to 
this document, the aim of transport policy is to “significantly improve the quality 
of transport system and its extension in accordance with the rules of 
sustainable development, as transport system quality is one of key factors 
determining the standard of life of inhabitants and deciding upon the economic 
development in the regions and in the country”. Such a specified objective is 
acceptable, but its execution depends on numerous political factors mentioned 
earlier, and also on the method of interpretation of assumptions, the 
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understanding of which in system reality is as if filtered through the reasons 
resulting from the logics of administration competing for resources, conflicts of 
regional interests, or the “clashes” of arguments of ideological character.  
As a result, at the level of using specific instruments co-creating the catalog of 
system creations, i.e. preparing and issuing legal acts, investing in transport 
infrastructure, creating redistribution channels for public resources intended for 
investment in transport in the form of ordering, subsidies, tax preemptions, 
designing and executing educational programs, public business entity 
management mechanisms in transport services, or creating the rules of 
functioning of transport market and its monitoring, we can encounter a catalog 
of inconsistent statements and achievements. It results from the character of 
transport policy, just as in the case of any other public policy, formed in a 
continuous process of solving dilemmas and conflicts in which each party refers 
to its own numbers and diagrams, mentioned by O. Swolkień [14], and public 
institutions, acting in the conditions of limited access to informative and material 
resources, have to make decisions which quite often have long-term 
consequences and exceed the time of function of a decision-maker.  Such 
decisions are, in fact, a more or less successful attempts to satisfy various 
social needs, interests of specific groups, and political ideas resulting from 
strategies focused on raising to power or maintaining an already achieved 
position [8].  

 

                            Summary 
 
    In conclusion, it needs to be emphasized that transport policy, as a public 
policy, is an effect of complex relations between political system institutions, 
which, when executing their strategies, try to take into consideration some 
signals (requests and support) from the environment. Policy character also 
depends on numerous factors, some of which are an indirect effect of political 
system functioning, e.g. the availability of material resources, supply structure 
on transport services market, patterns of consumer behavior. Still, in the system 
itself, in its structure, legal and cultural principles of operation, there are also 
sources of interference, such as ineffective transport policy contested by its 
recipients.  
    To present the reason for such interferences, I have decided to divide them 
into three categories: structural, cultural, and social interferences. In the first 
group the following can be seen: 1. Public administration structures instability 
manifested in, among others, changes in the organization of bodies responsible 
for executing public policies, and in the excessive exchange of personnel 
resulting from a changing political situation; 2. Particularisms dividing different 
administrative structures, resulting in the dispersion of objectives or differences 
in analytical and evaluating tools; 3. The lack of stable, internalized forms of 
institutional co-ordination of operations conducted in the area of specific public 
policies; 4. Relatively low efficiency of courts serving as a regulator of social 
conflicts arising in the area of public policies. 
    Cultural ones include: 1. The lack of mechanisms of constant evaluation of 
strategies executed by administration in the area of public policies; 2. 
Declarative understanding of long-term plans executed by public administration, 
resulting from politically motivated need to stay in opposition to the projects of 
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political competitors in case of alternating change in power (one government 
changed into another); 3. The lack of agreement that it is necessary to include 
experts’ opinions and treating experts presence as a merely “formal ritual”; 4. A 
certain level of acceptance for non-legal forms of influence existing in the 
culture of public administration organization (nepotism, corruption, the lack of 
full acceptance for the category of the conflict of interest);  5. Overuse of legal 
criteria in the decision-making process, compromising the content-based 
criteria, which results in e.g. accepting suggested solutions only because they 
are legal, without analyzing their future consequences and efficiency.  
    Finally, the social ones include: 1. Lower level of public trust resulting in the 
incapability to achieve agreements for effective influence on political decision-
makers; 2. Low political culture in relation to both political elites and other social 
groups (confronting behaviors exceeding the co-operating ones); 3. Low level of 
social organization, resulting in easy marginalization of active and critical social 
actors in public administration; 4. The lack of social belief in the sense of trying 
to influence public administration.  
    To sum up, I think that the example of transport policy as one of numerous 
public policies shows the weaknesses of institutional solutions in the area of 
policy creation and implementation. What is more, this type of systemic deficit is 
strengthened by cultural barriers. Consequently, it seems that these factors are 
quite serious and will become a more significant challenge for the development 
in the country than the lack of resources.   
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LAS CAUSAS DEL PODER POLÍTICO  EN FRANCISCO DE 
VITORIA 

Yamila Eliana JURI 
 

RESUMEN: La cuestión que nos proponemos considerar son las causas del 
poder conforme las concibió Francisco de Vitoria, plasmadas en la Relección 
de la potestad civil, especialmente la causa formal de la misma. La importancia 
de la causa formal está en que de ella surge la denominación que recibe la 
organización o constitución concreta que estructura a cada ente y que le 
permite alcanzar su finalidad. En consecuencia, este punto posee particular 
trascendencia porque la causa formal estudia las características estructurales o 
institucionales en este caso, del poder de la República.  

PALABRAS CLAVES: Causas, Poder político, Aristotelismo. 

ABSTRACT: The question that we intend to consider is about the causes of power 
as conceived by Francisco Vitoria, embodied in the reelection of civil authority, 
particularly the formal cause of it. The importance of the formal cause is that it 
gives rise to the name of the organization or concrete establishment that 
structures each entity and that allows it to achieve its purpose. Therefore, this 
point at issue has particular significance because the formal cause studies the 
structural or institutional characteristics of the power of the Republic. 

KEYWORDS: Causes, Political power, Aristotelianism. 

 

    Para comenzar el estudio de la potestad, nos parece esencial definir 
adecuadamente qué entendemos por causa y principalmente por causa formal 
en la definición de cualquier realidad a la que queremos aproximarnos.  
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   Conforme lo enseñara Aristóteles, podemos decir que causa es aquello que 
influye efectivamente en el movimiento o el ser de una cosa2. Respecto de la 
causa formal decimos que es la denominación que recibe la organización o 
constitución concreta que estructura a cada ente y que le permite alcanzar su 
finalidad.  
    En consecuencia, este punto posee particular importancia porque la causa 
formal estudia las características estructurales o institucionales de algo, en 
nuestro caso, de la potestad política.  

 

Francisco de Vitoria 
 

    Vicente Beltrán de Heredia, gran conocedor de la vida y obra de Francisco 
de Vitoria, afirma al comienzo del estudio introductorio a la edición bilingüe de 
la relección De Indis:  

 

    Francisco de Vitoria es uno de esos hombres geniales que aparecen de 
tarde en tarde en el horizonte de la historia. Siempre es oportuna su aparición; 
pero lo es sobre todo en momentos de crisis como enviados providenciales 
para dar solución a la serie de problemas creados por las injusticias y 
ambiciones humanas que rompen el equilibrio del orden natural, con la 
consiguiente cadena de atropellos a los débiles y desvalidos3.  

      
    Nuestro autor nació en el año 14834 en Burgos, ingresó en el noviciado de la 
Orden de Predicadores en 1505, fue profesor en las universidades de París, 
Valladolid y Salamanca. En 1508, se incorporó a uno de los colegios que 
formaban parte de la Universidad de la Sorbona, el Colegio de Santiago. En la 
ciudad de París recibió los grados de Licenciado y Doctor.  
   Tuvo mucho éxito en la docencia, y no limitándose a ello dirigió varias obras 
que se fueron publicando, tal es el caso de la edición de los Comentarios a la 
Secunda Secundae de Santo Tomás en 1512. Unos años más tarde revisó la 
edición de los Sermones de fray Pedro de Covarrubias, que vieron la luz en 
dos volúmenes, Pars Stivalis y Pars Hiemalis. En 1522, se trasladó al Colegio 
de San Gregorio de la Universidad de Valladolid donde, durante tres años, 
explicó la Suma de Teología de Santo Tomás de Aquino. Allí recibió el último 
grado que la Orden Dominica otorgaba a sus profesores: el Magíster en 
Sagrada Teología. En 1526 ganó la Cátedra Prima de Teología de la 

                                                            

2 Sobre las causas en Aristóteles vide Física, 194 b 16 – 195 b 30; Metafísica, 983 a 24 y ss.; 
994 a 1 994 b 30; 1013 a 24 – 1014 a 25. 

3 Beltrán de Heredia, V.  “Personalidad del maestro Francisco de Vitoria y trascendencia de su 
obra doctrinal”, edición crítica bilingüe de la Relectio de Indis o libertad de los indios, por L. 
Pereña Vicente y José Manuel Pérez-Prendes y Muñoz de Arraco, Madrid, C.S.I.C., 1967, p. 
13. 
4 No hay acuerdo respecto a la fecha de nacimiento. Unos sostienen que fue en el año 1483 y 
otros en 1492. Beltrán de Heredia defiende que fue este último, apoyándose en un documento 
judicial. Para fundamentar su postura, hace un importante esfuerzo por ajustar las fechas que 
se citan: Vitoria profesa en 1506, y esto significaría que entonces tendría catorce años, lo cual 
resulta excepcional e inadmisible; así las cosas, también resultaría excepcional para la 
legislación la fecha en que sería ordenado sacerdote.  
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Universidad de Salamanca, en cuya época era considerada una de las más 
importantes del mundo, allí continuó enseñando hasta su muerte acaecida en 
1546. En esta ciudad encontró un nutrido grupo de profesores, fruto de lo cual 
nació la famosa Escuela Salmantina, a la que pertenecieron influyentes juristas 
y teólogos de la talla de Melchor Cano, Domingo Báñez, Domingo de Soto, 
Francisco Suárez, entre otros.  
    Vitoria ha pasado a la historia como el padre del derecho internacional 
moderno y el principal defensor de los derechos humanos de los indios 
americanos. Sus enseñanzas se han conservado en trece relecciones —
lecciones solemnes— (Relectiones theologicae), dedicadas entre otros temas, 
al homicidio, al matrimonio, a la potestad civil y eclesiástica, a las relaciones 
entre el Concilio y el Papa, a la guerra justa o a los conflictos originados por el 
Descubrimiento de América, la incorporación de aquellos territorios a la Corona 
Española y la paz y el respeto en las relaciones con los indios.   

 

Sobre las causas de la  
Potestad Civil 

 

    Vitoria desarrolla la doctrina del poder político en su Relección De potestate 
civile, escrita en 1528, en la cual siguiendo a Aristóteles 5  integra algunas 
afirmaciones de carácter antropológico y político, explica el tema de la potestad 
civil y laica por medio de las cuatro causas, de las cuales se infiere el 
conocimiento de algo: “teniendo en cuenta que entonces tenemos por conocida 
una cosa cuando conocemos sus causas, como Aristóteles enseña, muy del 
caso parece que investiguemos ahora las causas de la potestad civil y laica6”.  
    Vitoria a fin de explicitar la potestad civil, parte de un fundamento 
antropológico, tal es la concepción del hombre como animal político, de ello se 
deriva la naturalidad de una sociedad civil y la necesidad también natural de 
una potestas, que brinde unidad y coordinación a los diferentes lazos sociales. 
    La trascendencia de considerar al hombre como naturalmente social, está en 
que la voluntad para ejercer la justicia y la amistad requieren de la sociedad. 
En este sentido Vitoria comenta lo que escribiera Cicerón: “si alguno se 
subiese a los cielos y estudiase la naturaleza del mundo y la hermosura de los 
astros, no le sería dulce esa contemplación sin un amigo7”. En este sentido 
también Belarmino afirmaba que si no existiese la polis, el hombre se quedaría 
sin dar lo mejor de sí, porque no podría ser justo8. 
    Por eso el origen y fuente de la ciudad está en la misma naturaleza, para 
defensa y conservación de los hombres. De idéntica manera se necesita de la 
potestad civil. Ya que ninguna sociedad puede persistir sin una potestad 
gobernadora y previsora9.  

                                                            
5 Aristóteles, Física, Libro II, 194 b 16 – 195 b 30.  
6 Vitoria, Francisco de, De la Potestad Civil, en Casares, Tomás (Ed.), Francisco de Vitoria: 
Derecho Natural y de gentes, Emecé Editores S.A. Buenos Aires, 1946, reproducción de la 
obra de Luis Alonso Getino, Reelecciones Teológicas de Francisco de Vitoria, La Rafa, Madrid, 
1934), p. 115. 
7 Ibid. p. 118. 
8 Bellarmino R., De laicis, sive saecularibus, T. III, c. 1. Opera Omnia, ed. Fèvre, París, 1870. 
9 Vitoria, Francisco de, De la Potestad Civil, ed. citada, p. 120. 
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    El dominico toma como punto de partida la afirmación paulina: “No hay poder 
que no emane de Dios10”. La consecuencia de esta premisa bíblica es que todo 
poder público o privado, por el cual se administra la república, no sólo es justo 
y legítimo, sino que tiene a Dios por autor, de tal suerte que ni por el 
consentimiento de todo el mundo se puede suprimir.  
    Vitoria es un pensador que no se aparta de la doctrina tomista. En efecto, 
Tomás de Aquino distingue en su pensamiento político dos aspectos: el 
concepto de sociedad política y el problema del asentamiento en ésta de la 
potestad civil. Partiendo igualmente de la tesis aristotélica de que el hombre es 
naturalmente social, verifica con el consentimiento de los hombres la creación 
de las sociedades determinadas. Afirma el Aquinate: 
 

   No arriba al puerto la nave entregada a merced de los vientos, sino la que es 
dirigida por un hábil piloto (…) Si el hombre hubiera sido criado para vivir solo, 
como muchos animales, no necesitaría de nadie, para dirigirse a su fin. Cada 
uno sería rey de sí mismo, bajo el imperio supremo de Dios11.  

     El carácter natural de la potestad política en Tomás de Aquino, surge de la 
Suma Teológica al mencionar la virtud de la obediencia12, como así también en 
el tratado de la ley humana al establecer que las leyes cuando son justas y 
orientadas al bien común, obligan en el fuero de la conciencia 13 . Si nos 
preguntamos en este sentido ¿por qué una sociedad no se puede conservar 
sin el poder público?, Vitoria nos responde: 

   Así como el cuerpo del hombre no se puede conservar en su integridad si no 
hubiera alguna fuerza ordenadora que compusiese todos los miembros, los 
unos en provecho de los otros y, sobre todo, en provecho del hombre entero, 
así ocurriría en la ciudad si cada uno estuviese solícito de sus propias 
utilidades y otros descuidasen el bien público14.  

    Dicho esto, y para explicar en profundidad la naturaleza del poder, 
mencionaremos las cuatro causas, conforme lo hace Vitoria en De potestate 
civili. 

 

 

 

                                                            
10 Carta a los Romanos, 13, 1. 
11 Tomás de Aquino, De Regimine Principum, L. 1.C.1, Imprenta Izquierdo, 1861, Sevilla, p. 3. 
12 Tomás de Aquino, II, IIae, q. 104: “Lo mismo que las acciones de los agentes naturales 
proceden de potencias naturales, así también las operaciones humanas proceden de la 
voluntad humana. Pero lo normal en la naturaleza es que los seres superiores muevan a los 
inferiores a realizar sus acciones mediante el poder natural superior que Dios les dio. Por lo 
que es normal también que en la actividad humana los superiores muevan a los inferiores 
mediante su voluntad, en virtud de la autoridad establecida por Dios. Ahora bien: mover por 
medio de la razón y voluntad es mandar. Y, en consecuencia, así como en virtud del mismo 
orden natural establecido por Dios los seres naturales inferiores se someten necesariamente a 
la moción de los superiores, así también en los asuntos humanos, según el orden del derecho 
natural, los súbditos deben obedecer a los superiores”. 
13 Tomás de Aquino, I, IIae., q. 96, art. 4. 
14 Vitoria, Francisco de, De la Potestad Civil, ed. citada, p. 120. 
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Causas de la potestad política 
    
    La causa primera y principal es la causa final, pues absolutamente todo lo 
que existe es por un fin en el que hay que buscar su razón de ser15. La razón y 
necesidad de las cosas se toma del fin. En el orden práctico, que comprende 
todo el orden moral, político y jurídico, el fin tiene razón de principio. Y al decir 
de Vitoria, no solo el cielo y la tierra y las restantes partes del mundo y el 
hombre mismo; sino también todo lo que hay en el cielo, fue hecho por algún 
uso y fin, y por tanto es menester obrar por un fin, de donde se toma la razón y 
la necesidad de las cosas16.   
    El fin en cuanto causa por la que el agente se determina a obrar, puede 
entenderse de dos maneras. Como término de la acción o como aquello que 
con la acción se persigue. El fin como causa no es principalmente aquello en 
que termina la acción, sino más bien aquello por lo que el agente se determina.       
La inclinación o el atractivo que genera el fin en el agente es la que mueve a la 
causa eficiente a producir su efecto: 
 

“…si todos fueran iguales y ninguno sujeto a poder, tendiendo cada uno a la 
diversidad, por la diversidad de su parecer y por su arbitrio, necesariamente se 
desharía la república y se disolvería la ciudad sin alguna providencia que 
obrase en la cosa común y atendiese al bien común: Todo reino dividido contra 
sí mismo será desolado; y donde no hay gobernador (dice el Sabio) se 
disolverá el pueblo17”.  

    La causa final del poder público está en la necesidad de conservar la 
integridad social, la armonía entre los miembros de la comunidad, y la ayuda 
que se debe prestar al perfeccionamiento moral de los hombres. Es decir que 
se pone el acento en la utilidad que proporciona la potestad.   
   Son las necesidades humanas las que explican que el orden natural nos 
empuje a la vida políticamente ordenada. La felicidad que se asocia con la 
posibilidad de poseer los bienes materiales, son producidos en sociedad, y 
deben ser distribuidos y garantizados por el orden civil. En otro pasaje del 
mismo texto, Vitoria define que: 

 …el fin de la república y de la potestad secular es algo temporal, como la paz 
y la convivencia del ciudadano, recogiendo como idea de felicidad la paz social 
interior, de la que es condición la justicia de la república, pues la discordia, la 
turbulencia civil, es el resultado de la injusticia. 

 

 

 

 

 

                                                            
15 Ibíd. p. 117. 
16 Ibíd. 
17 Ibid. p.120. 
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La causa eficiente 
 

    Vitoria parte nuevamente de los elementos a través de los cuales encontró la 
causa final de la potestas. Si el poder público está constituido por el derecho 
natural y el autor de la naturaleza es Dios, la potestad pública proviene de 
Dios, autor de la naturaleza. 

   Habiendo mostrado que la potestad pública está constituida por derecho 
natural, y teniendo el derecho natural a Dios por autor, es manifiesto que el 
poder público viene de Dios y que no está contenido en ninguna condición 
humana ni en algún derecho positivo18.  

   Establecido que el orden político está inscrito en el orden natural de origen 
divino, Vitoria concluye que una vez que los hombres acuerdan constituir una 
república, ya no pueden ponerse de acuerdo para poner fin a la misma. No es 
invento de los hombres la fuente y origen de los órdenes civiles y de las 
repúblicas, y no se la puede incluir entre las producidas mediante el trabajo 
técnico sino como puesta de manifiesto por la naturaleza.  
   Es Dios quien constituye en última instancia la sociedad, pues para ello 
inclina al hombre a la sociabilidad, concediéndole los instrumentos pertinentes, 
y quien establece ese poder público que permite el mantenimiento de la 
república. En definitiva, si la sociedad es de derecho divino y natural, la 
potestad también debe serlo, pues sin ella la república no existe. 
   Vitoria no quiere con esto caer en un teologismo, sino que se mueve dentro 
del plano filosófico, por el razonamiento de la ley natural, no hay por parte de 
Dios un acto distinto de la creación de la naturaleza humana: es causa de la 
potestad porque es causa del orden natural, siendo el poder una propiedad que 
se desprende de la esencia de la comunidad política y es de tal envergadura y 
necesidad que el hombre no puede renunciar a ella, como no podría renunciar 
al derecho de defenderse.    
 
   

La causa material 
    El paso sucesivo, siguiendo el mismo orden de la causalidad y una vez 
analizadas las causas final y eficiente de la potestad civil, será estudiar la 
causa material sobre la que se ejerce el poder, entendida por Vitoria como el 
sustrato o soporte en el que reside la potestas. La causa material en la que 
dicho poder reside, es por derecho natural y divino, la misma república, a la 
que compete gobernarse a sí misma, administrar y dirigir al bien común todos 
sus poderes19. En principio, una vez se infunde la forma a la materia, según la 
idea divina, conforme al fin que se pretende, se constituye la república. Esto se 
demuestra de la siguiente manera: como por derecho natural y divino hay un 
poder de gobernar la república y, quitado el derecho positivo y humano, no 
haya razón especial para que aquél poder esté más en uno que en otro, es 
menester que la misma sociedad se baste a sí misma y tenga poder de 
gobernarse.  
                                                            
18 Ibid. 
19 Ibid, p. 121. 
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    Porque si antes de que convinieran los hombres en constituirse en sociedad 
civil ninguno era superior a los demás, no hay una razón para que en esta 
unión o reunión civil alguien quisiera reclamar la potestad sobre los otros, 
máxime teniendo en cuenta que cualquier hombre tiene derecho natural de 
defenderse y nada más natural que rechazar la fuerza con la fuerza. Y 
ciertamente no hay razón alguna para que la república no pueda obtener este 
poder sobre los ciudadanos, como miembros que son ordenados a la integridad 
del todo y a la conservación del bien común20. 

    En la Relectio sobre los indios, Vitoria señala que la dificultad está en 
determinar qué es una república y quién propiamente puede llamarse príncipe. 
Y responde que: 

   República se llama a una comunidad acabada, concluida, llevada a término. 
Es, por consiguiente, república o comunidad acabada (perfecta), aquella que 
es por sí misma todo, o sea, que no es parte de otra república, sino que tiene 
leyes propias, consejo propio, magistrados propios, como son los reinos de 
Castilla y el de Aragón, el principado de Venecia y otros semejantes. Una 
república semejante o su príncipe, tiene la autoridad para declarar la guerra y 
solo ella. Porque como se ha dicho, la república debe de bastarse a sí misma y 
no se bastaría si careciese de esta facultad21. 

 

Causa formal 
    Como sabemos, en el pensamiento aristotélico, la materia es un principio 
indiferenciado, es el soporte común a todos los seres y objetos que existen y 
subyace bajo la forma de cada uno de ellos. Es una condición necesaria común 
a todo lo existente, pero que siempre se presenta bajo una u otra forma 
concreta. 
    La causa formal es la denominación que recibe la organización o 
constitución concreta que configura esencialmente a cada ente y que le permite 
alcanzar su finalidad. En consecuencia, este punto posee particular importancia 
porque la causa formal estudia las características estructurales o institucionales 
de lo que queremos indagar, en este caso la potestad. 
    Advertimos que Vitoria, en la obra que venimos comentando, no nos habla 
expresamente de una causa formal, pero luego de referirse a las tres causas 
mencionadas, propone la siguiente definición: “Pública potestad es la facultad, 
autoridad o derecho de gobernar la república civil22”. De esta definición es que 
inferimos la causa formal. 
    La potestas está en la república como en su sujeto, o sea en su causa 
material. No obstante, no es posible a la comunidad ejercer en conjunto la 
potestad que le es propia, por lo que el único modo posible de ejercicio es 
determinándola.  
    Toda sociedad se articula en torno a una autoridad, sin la cual no puede 
aceptarse con pleno sentido la existencia de ningún grupo humano 

                                                            
20 Ibid. 
21 Vitoria, Segunda Relectio De Indis, p. 220. 
22 Vitoria, Francisco de, De la Potestad Civil, ed. citada, p. 126. 
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organizado23. Compete a los hombres que viven comunitariamente, decidir 
libremente sobre el régimen concreto que van a constituir y sobre las personas 
a las que van a confiar la potestad.  
    Si Dios imprimiese directamente la forma a la república, el orden, las leyes, 
las instituciones, el régimen concreto, serían de derecho divino, o serían el 
único orden natural prescrito por la ley natural. Pero Dios confía eso a la 
libertad de los hombres.  Es la propia comunidad republicana la que se auto-
constituye a sí misma y es sujeto y objeto colectivo del desarrollo constitucional 
o forma acabada de la república en donde reside el poder. Además, ningún 
régimen político puede ser considerado producto inmediato de la voluntad 
divina, y ningún individuo puede considerar que su autoridad le ha sido 
conferida directamente por Dios.  
    Así la causa formal de la potestad misma, si bien Vitoria no lo expresa 
claramente, está dada por el orden de la subordinación tendiente al bien común 
político, orden constitutivo de este poder, que la perfila con un modo peculiar 
de existencia y acción. No podría subsistir una sociedad sin potestad que la 
gobierne y le provea de lo necesario para sus fines, como son la utilidad 
general y el bien común político.   
   Sin la autoridad se entiende que se produciría la disgregación de la república 
y la disolución del orden civil: 
 

   Así como el cuerpo del hombre no podría ser conservado en su integridad si 
no hubiese alguna fuerza ordenadora que compusiera a cada uno de los 
miembros en función de los demás miembros, y sobre todo, en provecho del 
hombre entero, así ocurriría necesariamente en el orden civil si cada uno 
estuviese preocupado tan solo por el provecho de sus cosas y cada ciudadano 
no eligiese el bien público24.  

    La materia en sí misma es informe, requiere de esta causa formal que 
organice a ese ser, por eso se utiliza el organismo a fin de comprender este 
fenómeno. Se relaciona la sociedad con la anatomía humana, recurriendo a la 
analogía antropomórfica que interpela al sentido común del ciudadano. En 
efecto, la analogía destaca que el poder civil debe ordenar la totalidad de los 
ámbitos y prácticas de la sociedad. Su finalidad no es preservar y velar por el 
funcionamiento de un orden social ya existente al margen del poder civil, 
mediante una legislación punitiva o represiva, sino crear el orden civil (político), 
previamente inexistente, constituyendo la sociedad mediante la ley. Es ese 
orden creado por la legislación, lo que constituye la comunidad política en 
cuanto tal. Sin poder civil y ley, el cuerpo social se disgrega y desaparece la 
sociedad civil25.  
    En resumen, el poder civil no es una instancia meramente gubernativa o 
ejecutiva de la sociedad, externa a la propia constitución de la misma, menos 
una instancia meramente coercitiva que ejerce su autoridad y que exige 
obediencia de los individuos.  

                                                            
23 Castilla Urbano, Francisco, El Pensamiento de Francisco de Vitoria, Filosofía, Ed. Anthropos, 
1992, p. 73. 
24 Vitoria, Francisco de, De la Potestad Civil, ed. citada, p. 119. 
25 Miras Albarrán Joaquín, El pensamiento político de Francisco de Vitoria, RES PUBLICA, 
Valldoreix, 2008, p. 59. 
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    El poder civil es el principio que, impulsado por las leyes naturales inscritas 
en la razón por Dios, organiza u ordena la sociedad, crea el orden civil que 
posibilita la cooperación entre los hombres y construye en concreto los 
derechos de los ciudadanos.  
    En la noción de comunidad perfecta aparece que la potestad se inscribe 
dentro de la forma de estado. Esta potestad, en cuanto a su actividad interna, 
es suprema y externamente posee la nota de independiente, es decir en cuanto 
constituye una comunidad perfecta, el concepto de soberanía nos conduce 
hasta su realidad26.  
    Aquella soberanía que se manifiesta en la noción de sociedad perfecta es 
una función de la potestad del Estado, en cuanto el Estado es “un todo perfecto 
y no parte de otro”, organiza al Estado por virtud propia y le conserva en su 
independencia en relación con otros estados. De donde también para Vitoria “la 
soberana potestad del Estado es una potencia que no puede tener sobre sí 
ninguna otra más alta” o como se define en otro lugar “la independencia 
jurídica del Estado hacia fuera y la fuerza para regular la misma vida de la 
comunidad dentro del propio territorio27”. 
 
 
 

La traslación del poder 
 

    El poder reside en la República, más como naturalmente no puede ejercerlo, 
debe traspasarlo. Pero el traspaso no es una delegación, de tal suerte que 
haya en la sociedad dos poderes, el real y el popular, sino una transmisión 
total, una especie de donación, de tal manera que el poder cambia de sujeto28. 
El pueblo no es libre de transmitirla o no, y de tal suerte debe transmitirla, que 
no quede en él nada de ella, como corresponde a su nativa imposibilidad de 
ejercerla29. 
   Vitoria hace residir la especificidad de la “potestad”, como contrapuesta a 
“autoridad”, en el uso y ejercicio del poder. Esta expresa distinción 
terminológica planteada reviste una significación clave. El pueblo no transfiere 
la potestad sino la autoridad30, que se identifica con aquella siempre que se 

                                                            
26  Naszaly E., El Estado según Francisco de Vitoria, trad. I. Menéndez-Reigada, Cultura 
Hispánica, Madrid, 1948, p. 139. 
27 Ibid. p. 142. 
28 Manteniendo el principio de que la autoridad es un derecho divino que viene inmediatamente 
de Dios al pueblo, otros autores —como Occam, Marsilio de Padua y Nicolás de Cusa—, 
enseñaron que el pueblo no enajena o traslada en el príncipe un derecho natural, sino que 
solamente le hace una concesión del uso o ejercicio de la autoridad. El príncipe elegido por el 
pueblo sería simple delegado o ejecutor de la voluntad popular, la cual podía deponerle a su 
arbitrio. 
29 Fernández de Marcos Morales, Ramón J., A propósito de algunas Relecciones de Francisco 
de Vitoria, Revista de Derecho UNED, núm. 4, 2009. 
30 Sobre esta frase destaca Gómez Robledo la concepción orgánico – institucional del Estado 
en la enseñanza de Vitoria: la esencia del poder no radica ni en el gobernante, ni en el pueblo 
por separado sino en ambos a la vez y con el mismo fundamento divino, pueblo y gobierno 
tienen potestad, no doble sino una; no son entidades autónomas y enfrentadas en posición de 
equilibrio precontractual sino órganos de un mismo cuerpo político, adscriptos ambos al 
cumplimiento de fines que les trascienden por igual. Nuestra dificultad para asimilar esta 



Revista europea de derecho de la navegación marítima y aeronáutica 

 

 
135 

 

haga buen uso de la misma. Autoridad que comporta hallarse investido de 
títulos legítimos para el ejercicio de la potestad civil31. 
    La potestas es un poder moral de obligar a los miembros de la comunidad a 
la participación del bien común y reside siempre en la comunidad. Ahora bien, 
ésta se ejerce por el órgano de la sociedad, que es el príncipe designado que 
posee la auctoritas. En otras palabras, decimos que en el cuerpo social está 
siempre la potestas y en el príncipe la auctoritas, que es la misma potestas 
desempeñada por el príncipe designado por el todo social.  
    La sociedad “autoriza” al constituir la norma de la investidura, otorgando el 
título a la potestad suprema. Es así como la comunidad legitima el acceso al 
gobierno, pero no “traslada” ni “comunica” la potestad misma (es decir, el 
ejercicio de un poder de régimen que no tenía). Se transfiere la potestad civil 
en cuanto derecho de obligar más no la misma potestad como fuerza intrínseca 
ordenadora del Estado. 
    La afirmación de Vitoria de que el poder que ejerce el príncipe es el mismo 
que el de la República, constituye una afirmación de extraordinario valor. La 
potestad pertenece a la República, pero el titular de la misma es aquel que la 
posee, el que la ejerce por medio de la soberanía y su portador (titular) el 
soberano que la detenta.  
 

Conclusión 
 

    Hemos visto como para Vitoria la clave de la ordenación entre sociedad, 
poder y derecho se plantea como una necesaria existencia de la potestad 
política consecuente a la existencia de una comunidad política.  
    Porque hay fin común político hay comunidad política; y porque hay 
comunidad política hay autoridad política (suprema en su orden), que posee 
por derecho propio la jurisdictio sobre la comunidad. He allí la formulación de la 
secuencia ontológica del orden político-jurídico32.  
    Para Vitoria esta potestad pública es necesaria, por ejemplo, al momento de 
declarar una guerra internacional, sin embargo, como han afirmado muchos 
autores, no tiene la nota de absoluta, sino relativa al bien común de la 
comunidad.  
    La autoridad no es la única causa ni la esencia de la comunidad, sino una de 
las causas que concurren a la existencia de la misma, por lo demás, 

                                                                                                                                                                              
concepción, proviene del peso de siglos de contractualismo, seudo-romanista primero, 
russoniano después, que nos impide pensar esas dos entidades –pueblo y gobierno- sino en 
términos de alternativa supremacía o subordinación. Gómez Robledo, Política de Vitoria, 
México, 1940, p. 125 citado por Legon en La conquista de América y el descubrimiento del 
moderno derecho Internacional, Ed. Kraft, Buneos Aires, 1864, p. 52. 
31 Otra distinción relevante es la que efectuó Martín Azpilcueta quien distingue entre potestas y 
officium. La potestas que reside en la comunidad se transmite por la comunidad al rey, cuyo 
poder reviste el carácter de oficio. (Martínez Tapia, Filosofía Política y derecho en el 
pensamiento español del s. XVI: el canonista Martín de Azpilcueta, Granada: Colegio Notarial 
de Granada, 1997, p. 139).  Potestas de la comunidad (facultad próxima para hacer algo) y el 
poder que ejerce el príncipe por razón de su oficio, (entendido como la actualización de una 
potencia). De la misma forma que la potencia no puede concebirse en su estado puro, es decir, 
sin ningún acto que la manifieste, la potestad no existe sino en el oficio u oficios. 
32  Castaño, Sergio, “Del Poder Político. Una respuesta aristotélica en diálogo con otras 
posiciones”, Espíritu, LX (2011), nº 141, p. 107-138. 
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subordinada al bien común, que constituye la causa final y fundamental del 
orden político. 
   El poder no funda el fin social, sino que es fundado por el éste. La comunidad 
es política sensu stricto; y el fundamento de la supremacía de su potestad 
consiste en que la comunidad es un todo socio-político-jurídico y no parte de un 
todo mayor de tal naturaleza. 
 

Referencias Bibliográficas 
    
   Aristóteles, Metafísica, Ed. Gredos, Madrid, 1994. 
   Aristóteles, Física, Ed. Gredos, Madrid, 1995. 
   Bellarmino R., De laicis, sive saecularibus, III, c. 1. Opera Omnia, ed. Fèvre, 
París, 1870.  
   Beltrán de Heredia, V., “Personalidad del maestro Francisco de Vitoria y 
trascendencia de su obra doctrinal”, edición crítica bilingüe de la Relectio de 
Indis, por L. Pereña Vicente y J.M. Pérez Prendes, C.S.I.C., Madrid, 1967. 
   Castaño Sergio, “Del Poder Político. Una respuesta aristotélica en diálogo 
con otras posiciones”, Espíritu, LX (2011), nº 141, p. 107-138. 
   Castilla Urbano Francisco, El Pensamiento de Francisco de Vitoria, Filosofía, 
Ed. Anthropos, 1992. 
   Casares, Tomás, De la Potestad civil, F. Derecho Natural y de gentes, Emecé 
Editores S.A. Buenos Aires, 1946, (reproducción de la obra de Luis Alonso 
Getino, Reelecciones Teológicas de Francisco de Vitoria, La Rafa, Madrid, 
1934).  
    Fernández de Marcos Morales Ramón J., A propósito de algunas 
Relecciones de Francisco de Vitoria, Revista de Derecho UNED, núm. 4, 2009. 
    Legon, La conquista de América y el descubrimiento del moderno derecho 
Internacional, Ed. Kraft, Buenos Aires, 1864. 
    Martínez Tapia, Filosofía Política y derecho en el pensamiento español del s. 
XVI: el canonista Martín de Azpilcueta, Colegio Notarial de Granada, Granada, 
1997.  
    Miras Albarrán Joaquín, El pensamiento político de Francisco de Vitoria, Res 
Publica, Valldoreix, 2008. 
    Naszaly E., El Estado según Francisco de Vitoria, trad. I. Menéndez-
Reigada, Cultura Hispánica, Madrid, 1948. 
   Tomás de Aquino, De Regimine Principum, Imprenta Izquierdo, Sevilla, 1861. 
   Tomás de Aquino, Summa Theologiae, Editio altera romana, Roma, 1894. 
[Recibido el 30 de diciembre de 2018]. 
 
 
   



Revista europea de derecho de la navegación marítima y aeronáutica 

 

 
137 

 

Zeitschrift für Luft- und Weltraumrecht, Institut für Luft-und Weltraumrecht, 
Universität zu Köln, ISSN 0340-8329, Carl Heymans Verlag, 66 Jahrgang, Heft 
3, S. 417-604. 
 
内容摘要：2017 年第 3 期《德国航空法与空间法杂志(ZLW)》共刊登航空法文章三篇，空间法文

章三篇，专业会议报告两篇，航空航天立法及协议通知通告五篇，司法判决八篇，专业书刊评注

五篇，其内容涉及：国家对航空业发展的援助，英国脱欧后对航空业的影响，开普敦会议及航空

器相关协议，国家对外层空间资源占用、开发及利用，空间殖民化相关法律问题，外层空间法演

变，德国航空航天学会（DGLR）及德国国际法协会（DVIR）会议报告，航空网络安全法框架，

欧盟（EU）2016/681 指令，环境对航空法影响，德国与欧洲航空安全局关于欧洲航空安全局所

在地相关协议，德国与美国空军联络协定补充内容，德国与巴拿马关于避免航空运输双重征税协

定的相关法律内容，德国联邦法院、高等行政法院、州立法院等关于执行程序、夜间飞行噪音、

空间交通安全、热气球飞行器等相关案件审理判决及命令，以及关于外太空活动中涉及的知识产

权问题、月球等其它天体资源的管理、无人驾驶飞行器、乘客权利、航空权等内容的专业书刊评

注。 
 
关键词：ZLW, 航空法，空间法，立法规则，会议报告，司法判决，专业书刊评注，国家援助，

航空器协议，外层空间资源，空间殖民化，航空网络，欧盟指令，环境影响，DGLR, DVIR，空

军联络，航空运输征税，夜间飞行噪音，空间交通安全，太空活动知识产权，天体资源管理，无

人驾驶飞行器，乘客权利，航空权。 
 
RESUMEN: En el nº 3º correspondiente al año 2017 de la Zeitschrift für Luft- und Weltraumrecht 
se cuenta con tres artículos de Derecho aeronáutico, tres artículos que versan sobre el 
Derecho del espacio, dos informes de reuniones específicas del ámbito del Derecho 
aeronáutico y del espacio, cinco avisos sobre reglamentos y acuerdos internacionales, ocho 
sentencias y cinco recensiones. Los principales contenidos de dichos textos son: Apoyo del 
Estado a la industria aeronáutica; el impacto de Brexit en la compañía aerolínea de Reino 
Unido; la Conferencia llevada a cabo en Cape Town y los acuerdos relacionados con 
aeronaves, recursos del espacio, explotación y utilización de los materiales; la legislación 
relacionada con la colonización del espacio y el desarrollo del derecho del espacio; el informe 
de las reuniones de la DGLR y DVIR de Alemania; la estructura de la ley de ciberseguridad; la 
Directiva 2016/681 de la Unión Europea; la influencia de las normativas relacionadas con el 
medio ambiente en la legislación aeronáutica; el acuerdo enlace de la comunicación de las 
Fuerzas Aéreas entre Alemania y Estados Unidos; el acuerdo entre Alemania y Panamá sobre 
la doble tributación en el transporte aéreo; las sentencias del Tribunal Federal de Alemania, del 
Tribunal Supremo Administrativo, de tribunales provinciales relacionadas con los casos de 
Derecho Aeronáutico, por ejemplo, el procedimiento de ejecución, el ruido de vuelo nocturno, la 
seguridad del transporte espacial etc.; y las recensiones de los libros sobre la propiedad 
intelectual en las actividades del espacio; las gestiones de recursos en el espacio astronómico, 
por ejemplo en la Luna; las normativas sobre el vehículo aéreo no tripulado, el derecho de 
pasajeros, y el derecho de libertad aéronáutica.  
PALABRA CLAVE: ZLW, Derecho Aeronáutico, Derecho del Espacio, Normativas y Legislaciones, 
Informes de las Reuniones Profesionales, Sentencias, Recensiones, Apoyo Estatal, Acuerdo 
Relacionado con Aeronave, Recursos del Espacio, Colonización en el Espacio, Ciberseguridad, 
Directiva de UE, Influencia de Medio Ambiente, DGLR, DVIR, Comunicación de Fuerza Aérea, 
Tributación de Transporte Aéreo, Ruido de Vuelos Nocturnos, Seguridad del Transporte del 
Espacio, Propiedad Intelectual de Actividades del Espacio, Gestión de Recursos de Objeto 
Astronómico, Vehículo Aéreo no Tripulado, Derecho de Pasajeros, Derecho de Libertad Aérea. 

 

        本期《德国航空航天法杂志》共刊登了二十六篇专业文章，仍延续之前刊物

各板块内容，即航空航天立法及相关协议通知通告、司法判决、专业书刊评注；

涉及国家对航空业发展援助（以吕贝克机场为例），英国脱欧后对航空业的影响

（以 EaseJet 公司为例），开普敦会议及航空器相关协议，国家对外层空间资源

占用、开发及利用，空间殖民化相关法律问题，外层空间法的演变，德国航空航
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天学会（DGLR）及德国国际法协会（DVIR）会议报告，航空网络安全法框架，欧

盟（EU）2016/681 指令，环境对航空法影响，德国与欧洲航空安全局关于欧洲航

空安全局所在地相关协议，德国与美国空间联络协定补充内容，德国与巴拿马关

于避免航空运输双重征税协定的相关法律内容，德国联邦法院、高等行政法院、

州立法院等关于执行程序、夜间飞行噪音、空间交通安全、热气球飞行器等相关

案例的审理判决及命令，以及关于外太空活动中涉及的知识产权问题、月球等其

它天体资源管理、无人驾驶飞行器、乘客权利、航空权等内容的专业书刊评注。 

        本期航空法部分首先以吕贝克机场给予航空公司援助一案法院管辖权，法律

适用，机场与航空公司协议相关条款，援助范围，以及联邦最高法院决定等内容

进行了分析和阐述。航空法方面第二篇文章涉及英国退出欧盟对 EasyJet 航空公

司的影响。文章特别关注了英国脱欧后对英属航空公司在欧盟境内提供运营服务

有何影响，特别是不利影响这一课题，同时还列举了一些此类航空公司该如何减

少不利影响的方法。本部分第三篇文章旨在重新审视德国在 2006 年起生效的《

航空器设备国际公约》以及作为开普敦会议公约最初签署国之一，对公约中的法

律风险，司法管辖区域，安全问题，商业推广，航空业融资，相关设备租赁等相

关问题的观点。 

         关于航天法相关文章，本期刊登了涉及国家对外层空间管辖权、特别是到发

文为止国际空间法或相关法律法规尚未解决的立法问题，以及外层空间自然资源

的开发、勘探及利用。在太空殖民法律问题上，刊载的文章简要说明和分析了空

间法相关规定及其与空间殖民的关系；国际空间法中有关于空间殖民相关问题的

规定，例如管辖权、太空环境治理及相应责任等；根据其框架，各国在开展太空

活动时，如建立空间站、设计太空轨道等，应遵守相关条约并履行相应义务。在

外层空间相关立法方面，本部分中引了 Valentina  Vecchio 的关于外层空间条约立

法演变的文章，该文章主旨为以空间法为例，研究国际公法中相关法规的发展，

围绕相关条约中的习惯法问题，渗透到法规中的硬性规定及灵活性条款（软性规

则）的相互作用，以助力于国际空间法的发展及完善。 

        本期的两篇会议报告，第一篇为 2017 年度在德国科隆大学举行的德国航空航

天学会 L7.1 和 R3.2 关于航空航天法和德国国际法协会航空航天法委员会会议的

报告。参会的专家有，德国航空航天法研究所所长以及德国航空航天中心首席执

行官等。会议上就德国空间政策、航空航天法全球化问题等进行了研讨。另外一

篇是 2017 年 5 月在布鲁塞尔的欧洲经济和社会委员会召开的，由欧洲航空俱乐

部主办的关于航空网络安全框架的会议。会议为深入探讨关于航空网络安全问题

提供了平台；其主要讨论的议题涉及新兴网络形势，网络安全协调和管理，各国

网络问题现状及未来挑战等。 

         关于新的立法及法令，本期引用了五项立法和协议，如：欧盟 2016/681 号

关于乘客信息数据法令，德意志联邦共和国和欧洲航空安全局在欧洲航空安全局

所在地签署的关于德国与美国空军部署及相关联络协定补充协议，以及德意志联

邦共和国与巴拿马共和国签署的关于避免在国际运输中运营船舶或飞机双重征税

问题协定等。 

         司法判决部分的 8 篇判决书中，主要内容涉及：德国联邦法院 2017 年 5 月 4

日命令，高等行政法院 2017 年 3 月 22 日关于夜间飞行噪音问题的判决书，黑森

州行政法院 2017 年 3 月 29 日关于空间交通安全、乘客搜寻的判决，黑森州行政

法院 2017 年 1 月 19 日两个判决书，黑森州行政法院 2017 年 2 月 21 日就欧盟各
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国基本权利宪章第 47 条争议的判决书，黑森州行政法院于 2017 年 7 月 11 日作

出的判决，以及施塔德地方法院 2017 年 6 月 1 日判决。 

         与往期杂志相同，本期最后部分仍为专业书刊评注。其内容包括：由

TOSAPOR  LEEPUENGTHAM 撰写，由 ELGAR 出版社出版的关于外空活动中的知识

产权保护一书的评注；由 BASTIAN  WICK 撰写的关于月球及其它天体自然资源退

化及相关管理为主题一书的评论；由MILIAN  A.  PLÜKEN 撰写的关于无人驾驶飞行

器问题在国际民航组织及欧盟的法律适用问题一书的介绍；由 URS  MARTI 撰写的

以乘客权利问题为主题的书籍评注；以及由 CHRISTOPH  SCHAEFER 撰写的关于航

空权一书的评论 [Recibido el 14 de noviembre de 2018]. 
                                                                                                                                   Xiaomei Han 
 
    Europees Vervoerrecht, Antwerpen, ISSN 0014-3154, Vol. LII, No. 2-2017, 
pp. 123-238. 
 
内容摘要：2017 年第二期《欧洲运输法》杂志，共刊登两篇专项课题研究性文章以及五篇司法判

决。其主要内容涵盖了：关于海事司法管理区确定，案件发生过程等问题实质的重新研讨；国际

民航组织（ICAO1）可持续发展目标；华盛顿最高法院涉及一般海事索赔中的船东责任、船员人

身伤害、损害赔偿等；德国联邦法院关于包括海运方式在内的多式联运运输合同中与德国旧商业

贸易法（HGB2）中相关法条分歧，以及未在所运输货物文件作必须标记，在货物混淆或缺失等

情况的案例分析；德国联邦法院含海运方式在内的多式联运运输合同中，货物损失，运输过程中

使用多个集装箱装卸货物情况下的法律适用；鹿特丹法院关于当承运船只负责人确认提单的情况

下，确定承运人责任等相关条款的法律问题；比利时最高法院关于救助遇难船只，清除残骸相关

责任划分的案例分析。 
关键词：欧洲运输法，海事管辖区，国际民航组织（ICAO），持续发展，索赔，琼斯法案，船东

责任，人员伤害，多式联运，德国商业贸易法，严重过失，缺少标识，货物损失，货物存储，货

物提单，承运人确认，遇难船只专业救助，责任限定。 
 
RESUMEN: El segundo número de la revista “European Transport Law”, correspondiente a 2017, 
cuenta con dos artículos relacionados con el Derecho de los Transportes, cinco sentencias de 
los tribunales de los países de la Unión Europea, y una de una corte judicial de Estados Unidos 
de América. Los contenidos principales son: la confirmación de la jurisdicción del almirantazgo; 
el objetivo de desarrollo de la ICAO; la sentencia sobre la indemnización durante el transporte 
marítimo, la responsabilidad del propietario del buque, los daños personales y materiales en el 
contrato de transporte multimodal con tramo de transporte marítimo, la aplicación de las leyes 
cuando haya negligencia grave o ausencia de las marcas exigidas, por ejemplo el Código de 
Comercio de Alemania (HGB); en el supuesto de que, durante el transporte multimodal con 
tramo de transporte marítimo, cuando haya pérdida de mercancía, negligencia grave durante la 
carga containerizada, y negligencia grave de organización; cuando el conocimiento de 
embarque ha sido firmado por el capitán del buque, la confirmación del transportista y su 
responsabilidad; la aplicación de las leyes en el caso de salvamento de un buque varado o 
hundido, y su responsabilidad correspondiente. 
 
PALABRAS CLAVE: Derecho Europeo de los Transportes, Jurisdicción del Almirantazgo, ICAO, 
Desarrollo continuo, Indemnización, La Ley Jones, Responsabilidad del propietario del buque, 
Daño personal, Transporte multimodal, HGB, Negligencia grave, Ausencia de las marcas 
exigidas, Pérdida de material, Almacenaje de mercancía, Conocimiento de embarque (B/L), 
Identidad del transportista, Limitación de responsabilidad.  

 
     《欧洲运输法》杂志 2017 年第 2 期共刊载了两篇专项课题研究性文章，即，

关于海事法中过程及实质问题的重新思考，以及国际民航组织可持续发展目标的

研究。此外，还转载并分析了五篇关于运输过程中分歧判定、责任认定等的司法

判决，包括：华盛顿最高法院涉及一般海事索赔中的船东责任、船员人身伤害、
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损害赔偿等；德国联邦法院关于包括海运方式在内的多式联运运输合同中违反德

国商业贸易法（HGB）中相关法条，以及缺乏海上运输所需标记等情况的案例分

析；德国联邦法院含海运方式在内的多式联运运输合同中，货物损失，存储设备

或集装箱出现破损等情况下的法律适用；鹿特丹法院关于当承运船只负责人确认

提单情况下，确定承运人责任等相关条款的法律问题；比利时最高法院关于救助

遇难船只，清除残骸相关责任划分的案例分析。 
       在海事法司法案件中，管辖区域确认是 一个重要问题。一般情况下，管辖法

院一般依靠争议发生过程中的主要地点，或按争议争论实质问题涉及区域两个方

法来确认，即，我们所说的过程和实质。根据本杂志开篇文章作者所述，一般法

理认为，能够界定的事项为实质性的，而法律权利执行方式等问题则属于程序问

题。程序问题是参考 LEX FORI 来解决的，而实质性问题则由 LEX CAUSAE 解

释。在本文中，作者引用了关于程序和实质之间并没有明显区分的看法，应模糊

程序和实质的界线，特别是在认定有关损害赔偿或侵权类案件管辖的问题时；此

外，作者还引用了罗马 II 法规对此进行了说明。 
       本期第二篇文章分析了国际民用航空组织，作为联合国宪章规定的联合国专

门机构，除按照芝加哥公约规定的内容支持联合国发展外，还应发展其自身，并

促进联合国的可持续性发展。该文章从多个角度分析了与航空业有关的可持续发

展目标，如员工身体健康，素质教育，性别平等，气候变化对航空业的影响，经

济发展问题，行业创新及基础设施建设等；与此同时，还分析了影响国际民航组

织发展的障碍等问题。 
       在本期分析的五篇司法判决中，第一篇为华盛顿州最高法院于 2017 年 3 月

9 日作出的 92913-1 号判决的引用及分析，旨在说明海事赔偿案件中船东责任，

船员人身伤害及损害赔偿。该案例从琼斯法案的目的是扩大对海员的保护，而不

是缩小该保护的观点出发，强调立法机关没有直接处理在不适航情况下的惩罚性

赔偿；船员可以根据琼斯法案或根据普通法系原则提出诉讼请求和赔偿请求。 
       第二篇案例分析为德国联邦法院 2016 年 2 月 4 日，I ZR 216/14 号，关于包

括海运在内的多式联运联运合同中，与原德国商业法法典 660 节规定的内容有分

歧，但与德国相关部门规定的承运人一般条件（ADSp3）中 27.2 条规定的赔偿

情况相符，而且在货物的相关文件中，承运人没有根据交付要求作出相应标记，

当因文件标注缺乏，而造成货物混淆或缺失时，相应责任及赔偿标准。 
       第三篇案例分析同样来自德国联邦法院，2016 年 12 月 1 日，I ZR 128/15
号，从经济角度看货物缺失；运输货物交货时出现缺失，且承运人无论是从事实

角度还是法律角度，都无法在预订期限内交付货物，或运输过程中，货物中转时

更换运输集装箱等情况下，损失的限额计算及法律适用等问题。 
       第四篇引用并分析了由鹿特丹法院于 2016 年 7 月 20 日作出的 C/10/481703
号判决，在装运船只船长签署确认装船文件时，运输合同的确立以及提单承运人

资格确认等情况。. 
       本期最后一篇司法判决，引用了比利时最高法院 2017 年 1 月 13 日，

C.16.0219.N-C.16.0220.N 号，关于打捞、救助遇难船只时的法律适用，损害认

定及适用法律条款。 
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注释 REFERENCIAS 
 

     
    1. ICAO: The International Civil Aviation Organization. Formation: 4 April 1944. Its 
headquarters is located in the Quartier International of Montreal, Quebec, Canada. 
    2. HGB: The Commercial Code in Germany (in Deutsch: Handelsgesetzbuch). The date 
passed the law: 10. May 1897, and the date commence was 1. January 1900. 
    3. ADSp: German General Condition Freight Forwarders (in Deutsch: Allgemeine Deutsche 
Spediteurbedingungen). It applied from 1. January 2003, recommended by the Federation of 
German Industries. 
    [Recibido el 22 de octubre de 2018]. 
                                                                                                                                Xiaomei Han 
 

     
   Europees Vervoerrecht, Antwerpen, ISSN 0014-3154, Vol. LII, No. 5-2017, 
pp. 473-587. 
 
内容摘要：2017 年第五期《欧洲运输法》杂志，共刊登一篇专项课题研究性文章，五篇相关司法

判决。其主要内容涵盖了：航空旅客权利相关规定的发展情况及相关分析；欧洲联盟法院关于按

照英国法律制定的租船合同有效性，在一方破产后的清算及合同款支付有效性；澳大利亚联邦法

院就货物所有权及价值确认，以及约克－安特普规则和澳大利亚国家法律在案件中的适用；英国

最高法院对于共同海损、海盗劫持货物的认定，及约克－安特卫普规则在案件中的适用；阿纳姆

－吕伐登上诉法院对执行运输合同过程中发生的货物损坏以及附加承诺的有效性的认定；鹿特丹

法院对于货物被盗的责任划分以及举证责任的认定及判决。 
关键词：欧洲运输法，旅客权利，租船合同，破产清算，约克－安特卫普规则，共同海损，海盗

劫持货物，附加承诺，货物被盗，责任限制，举证责任。 
 
RESUMEN: En el nº 5, correspondiente a 2017, de la revista “European Transport Law”, se 
recogió un artículo sobre temática relacionada con el Derecho de los Transportes, cinco 
sentencias judiciales de los tribunales de los países de la Unión Europea, y una de un tribunal 
de Australia. Los contenidos principales son: el desarrollo y análisis del Derecho de los 
pasajeros de aeronave: pasado, presente y futuro; la sentencia del Tribunal de la Unión 
Europea sobre el contrato de fletamento por tiempo según el derecho inglés, cuando una parte 
del contrato se encuentra en la situación de quiebra, la validez del pago antes de su 
liquidación; la sentencia del Tribunal Federal de Australia, en el concepto de la confirmación del 
propietario de la mercancía en el caso de la avería común, la aplicación de las Reglas de York-
Amberes1 y el Derecho nacional australiano; la afirmación de la avería común, el secuestro por 
piratas, los gastos durante el periodo de negociación del Tribunal Supremo de Inglaterra, y la 
aplicación de las leyes correspondientes; el caso sobre los daños de mercancía, la 
suplementaria del contrato en la sentencia del Tribunal de Arnhem-Leeuwarden; la decisión del 
Tribunal de Rotterdam sobre el robo de la mercancía, negligencia del transportista, la 
responsabilidad limitada y la carga de la prueba. 
 
PALABRAS CLAVE: Derecho Europeo de Transportes, Derecho de pasajeros, Contrato de 
fletamento, Quiebra y liquidación, Reglas de York-Amberes, Avería común, Secuestro por 
piratas, Suplementaria del contrato, Robo de mercancías, Responsabilidad limitada, Cargo de 
prueba. 

 
     《欧洲运输法》杂志 2017 年第 5 期刊载了一篇关于航空乘客权利发展研究的文

章，同时，转载并分析了五篇关于运输过程中的分歧判定、责任认定等的司法判

决，其主要内容包括：欧洲联盟法院关于按照英国法律制定的租船合同有效性，

在一方破产后的清算及合同款支付有效性；澳大利亚联邦法院就货物所有权及价

值的确认，以及约克－安特普规则和澳大利亚国家法律在案件中的适用；英国最

高法院对于共同海损、海盗劫持货物的认定，及约克－安特卫普规则在案件中的
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适用；阿纳姆－吕伐登上诉法院对执行运输合同过程中发生的货物损坏以及附加

承诺有效性的认定；鹿特丹法院对于货物被盗的责任划分以及举证责任的认定及

判决。 
       本期杂志以航空旅客权利分析、研究为主题内容的文章开篇，在该文章中，

作者针对目前航空乘客权利出现的种种问题，对相关法条的规定，欧盟法院判决

案例等进行了介绍和分析。同时，通过例举大量事实及数据资料，对与航空乘客

权利相关的法律规定、乘客维权案例的历史，现状及未来发展趋势作了分析，提

出了要完善立法程序及相应规则，完善赔偿规定及补救措施，分析了未来会出现

的航空公司与乘客纠纷的各类，以及乘客维权要求的提升和变化等相关问题。本

文为促进相关法律法规完善和建立，特别对维护欧洲地区每年近十亿的航空乘客

利益起到了积极作用。 
       在五篇司法判决案例引用和分析中，首篇为欧盟法院 2017 年 6 月 8 日，C-
54/16 判决，对船只租用合同双方纠纷案件的判决及法律适用。在该案例中，合

同双方均为欧盟成员国公司，即意大利公司。一方在破产清算前支付给对方相应

款项。在此案件中，根据欧盟相关法律，如该款项受益人可以证明其行为受欧盟

成员国法律管辖，非管辖国家不能撤销该款项的支付。 
       本期第二篇司法判决是欧盟以外国家法院——澳大利亚联邦法院，2017 年 3
月 30 日, [2017] FCA 333 号，对共同海损案件的认定和办理的判决书。本案除涉

及原被告双方外，还涉及第三、四方，各方均为澳大利亚公司。在由各方同意并

签定的合同中，没有将约克－安特卫普规则纳入合同文本之中，也没有明确规定

共同海损的索赔条款。因此，首先应讨论案件的法律适用，即澳大利亚国家相关

法律在本案中的适用问题；除此之外，案件还对货物所有权的认定及索赔原则进

行了分析。 
       在英国最高法院 2017 年 10 月 25 日作出的 [2017] UKSC 68 号判决书中，

对共同海损中海盗劫持赎金，船舶停靠期间员工费用及燃料消耗费用支出等问题

的司法认定。此案中，1974 年约克－安特卫普规则中 C 和 F 项作为法规适用，

法院以此作为基准对相应事实作出了认定。 
       第四篇司法判决涉及阿纳姆－吕伐登上诉法院于 2016 年 6 月 21 日作出的

200.154.124/01 号判决，关于在运输货物受损情况的分析及认定。在此案件中，

由于国际货物公路运输合同公约（CMR2）中未就承运人责任的内容和种类给予

详细说明，仅对承运人的延迟交付或交付时货物损失责任进行了预见性说明。因

此，如本案中，当运输标的涉及易损货物，且承运人已授受运输合同附加规定的

在特定时间、在有托运方代表监督条件方可卸货等类似规定后，出现货物损坏等

类似情况时的法律适用及违约责任的划定。 
       本期最后引用的司法判决为鹿特丹法院于 2017 年 3 月 8 日作出的

C/10/506830 号判决。其主要意图是说明，在运输标的货物被盗的情况下，如何

认定承运人责任及相应损失赔偿；如何利用国际货物公路运输合同公约的相关条

款，以及案件管辖地司法程序法则（本案为适用荷兰民事诉讼法规则），对此案

件进行分析和裁决 . 
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注释（REFERENCIAS） 
 
    1. Reglas de York-Amberes: en inglés: The York-Antwerp Rules. Un conjunto de reglas 
sobre el tema de la Avería Común en Derecho Marítimo. Su primera publicación fue 1890. Y la 
última versión es de 1994. 
    2. CMR: Convenio para el transporte internacional de mercancías por carretera. Las iniciales 
corresponden a Convention relative au contrat de transport international de Marchandise par 
Route. Dicho Convenio se firmó en Ginebra en 19 de mayo de 1956 y entró en vigor el 2 de 
julio de 1961. 
   [Recibido el 29 de noviembre de 2018].                                        Xiaomei Han    
     
 
 
    Europees Vervoerrecht, Antwerpen, ISSN 0014-3154, Vol. LII, No. 6-2017, 
pp. 591-696. 
 
内容摘要：2017 年第六期《欧洲运输法》杂志，共刊登七篇司法判决及一篇书刊评注，主要内容

包括：欧洲法院关于租船合同条件下，承租人连带责任的认定问题，仲裁程序及司法管辖；欧洲

法院在解决保险合同纠纷时适用的法律条款及管辖权条款；巴西最高法院关于在纠纷双方由于所

属国或船旗国无互惠条约时，抵押和留置的有效性及布鲁塞尔公约等法规的适用；德国联邦最高

法院就公路运输合同中，货物封装并标记等事项纠纷的处理；奥地利最高法院关于承运人将运输

合同分包给其它承运人时纠纷的处理及合同条款约束力；比利时林堡省法院对于在多个连续承运

人的情况下，出现承运人盗用运输标的时的裁定及法规适用；奥地利最高法院就运货火车车厢租

用引起的分歧解决及其法规适用；以及对《欧洲及国际铁路运输法》一书的评论和注释。 
关键词：欧洲运输法，租船合同，连带责任，保险合同，管辖权，船旗国，互惠条约，布鲁塞尔

公约，船只抵押，公路运输，货物封装并标记，分包承运，货物丢失，多个连续承运人，火车车

厢使用和责任，铁路运输法。 
 
RESUMEN: En el nº 6, correspondiente a 2017, de la revista “European Transport Law”, 
aparecen recogidas siete sentencias de los tribunales de los países de la Unión Europea, y una 
de un tribunal de Brasil. Los contenidos principales son: la sentencia del Tribunal de la Unión 
Europea, en el caso del contrato de fletamento, la responsabilidad solidaria, la jurisdicción, el 
procedimiento; la sentencia del Tribunal de la Unión Europea sobre el conflicto del contrato de 
seguro, y su aplicación de la legislación; la sentencia del Tribunal Supremo de Brasil sobre el 
litigio del Convenio de Bruselas no se aplica por falta de responsabilidad por el estado o el país 
de bandera del buque, la eficacia de hipotecar el buque en Brasil, y la aplicación de la 
legislación; la decisión del Tribunal Federal de Alemania en el caso del contrato de transporte 
por carretera, el precintado de la unidad de transporte; la sentencia sobre la responsabilidad 
del transportista que subcontrata a otro transportista para cumplir el contrato, del Tribunal 
Supremo de Austria; la sentencia del Tribunal de Limburgo, refiriéndose al caso de cuando 
haya varios transportistas, y se lleva a cabo una apropiación indebida de la mercancía; el caso 
del conflicto sobre el uso y responsabilidad de los vagones de ferrocarril de distintas empresas 
del Tribunal Supremo de Austria. Por último, se recoge en la presente revista que estamos 
recensionando un comentario sobre El libro del Derecho del Transporte de Ferrocarril en 
Europa e Internacional en general. 
 
PALABRA CLAVE: Derecho Europeo de los Transportes, Responsabilidad solidaria, Contrato de 
fletamento, Contrato de seguro, Jurisdicción, País de Bandera, Cláusula de Reciprocidad, 
Convenio de Bruselas, Hipoteca del Buque, Transporte por Carretera, Precitado de la unidad 
de transporte, Transportista subcontratado, Pérdida de mercancía, Transportista múltiple, Uso 
y responsabilidad de vagones de ferrocarril, Derecho del Transporte ferroviario. 

 
      《欧洲运输法》杂志 2017 年第 6 期共刊载了七篇司法判决和解释文章，以

及一篇专业书籍评注。本期刊物主要内容涉及：欧洲法院关于租船合同条件下，

承租人连带责任的认定问题，仲裁程序及司法管辖；欧洲法院在解决保险合同纠
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纷时适用的法律条款及管辖权条款；巴西最高法院关于在纠纷双方由于所属国或

船旗国无互惠条约时，抵押和留置的有效性及布鲁塞尔公约等法规的适用；德国

联邦最高法院就公路运输合同中，货物封装并标记等事项纠纷的处理；奥地利最

高法院关于第一承运人将运输合同分包给其它承运人时纠纷的处理及合同条款约

束力；比利时林堡省法院对于在多个连续承运人的情况下，出现承运人盗用运输

标的时的裁定及法规适用；奥地利最高法院就运货火车车厢租用引起的分歧解决

及其法规适用；以及对《欧洲及国际铁路运输法》一书的评论和注释。 
       在司法判决分析类文章中，首篇为欧盟法院 2017 年 6 月 28 日作出的 C-
436/16 号判决。该案件为双方当事公司就共同签订的租船合同产生的纠纷。该租

船合同已确认了合同标的案件的司法管辖权，但条款中不涉及各方中承担连带责

任自然人实体的相应责任。本案例旨在分析和解决该类型纠纷的合同责任方的确

认，相应责任的承担及其法规适用。 
       本期引用的另一篇由欧盟法院作出的司法判决为 2017 年 7 月 13 日作出的

C-386/16 判决。主要说明了，在保险人与投保人签定保险合同时，保险合同中应

规定管辖权及管辖地条款，但如果在发生保险标的赔偿事实时，受害人可在其住

所所在地法院提起诉讼，该管辖虽未在合同条款中明确提出，但仍适用。 
       在引用的非欧盟国家司法判决案例时，本期选登了巴西最高法院于 2017 年

12 月 16 日作出的 1.705.222-SP（2017/0065899-5），关于船舶所属国或船旗

国之间的互惠条款，不适用布鲁塞尔公约规定的案例。在本案中，还指出了根据

《联合国海洋法公约》相关规定，在巴西本国登记、并以其为船旗国的船舶进行

抵押的有效性。同时，也进一步说明了船旗国对使用其旗帜的船舶有包括登记、

安全检查等的行政控制权；但其它国家的船只在巴西停靠的抵押等不必在巴西登

记。 
       第四篇司法判决为德国联邦最高法院于 2017 年 9 月 21 日作出的 I ZR 47/16
号判决，关于公路运输货物条约规定的货物运输封装或类似条款在实际案例中的

解释和应用。在此案中，根据承运合同规定，货物封装并加以标记，此为运输协

议的相应约束性条款，但在该条款及实际操作过程中出现纠纷时，对实际情况的

分析和相应法条的适用，对案件处理和赔偿起到了重要作用。 
       同样的公路运输纠纷，本期还引用了奥地利最高法院于 2017 年 3 月 29 日作

出的 7Ob91/16g 号判决。该案件为在合同承运方将运输货物分包给其它承运人

的情况下，分包承运人由于未能按照分包合同履行其职能，造成货物缺失。在此

案情况下，根据公路运输货物条约规定，签订运输合同的第一承运人应对货物的

缺失负责，同时也应对其分包行为负责。 
       本期另外一篇关于公路运输纠纷案件的司法判决为，由比利时林堡省法院于

2017 年 6 月 21 日作出的 5088874 CV 号判决。该案件中，在一个运输合同中，

有多个承运人，提供连续的运输服务时，如出现盗用运输标的货物的情况时，其

责任应如何划分，承运人提供证明及证据的有效性，以及相应法律条款适用。 
       在司法判决引用、分析部分，最后一篇为奥地利最高法院于 2017 年 7 月 21
日作出的 2Ob76/17s 判决。该判决针对铁路运输纠纷案件进行分析和裁定。在本

案件中，多个公司有使用、租赁货运车厢的权利，因此，运输火车车厢的使用和

责任认定，车厢运输、租赁登记，长期租赁合同认定等便成为案件的焦点问题。 
       除司法判决外，本期还刊登了一篇对最新欧洲和世界铁路运输法律研究的专

业书籍评注。该书由 Erik Evtimov 博士撰写，由瑞士伯尔尼大学于 2017 年秋出

版。着重介绍了世界铁路运输法，特别是欧洲铁路运输法的发展和现状，由于铁
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路运输历史长，货物承载量大，铁路运输类法律法规在交通运输类法律法规中起

着十分重要作用。 [Recibido el 25 de octubre de 2018]. 
Xiaomei Han 

 
 

    Europees Vervoerrecht, Antwerpen, ISSN 0014-3154, Vol. LIII, No. 1-2018, 
pp. 1-93 
 
内容摘要：2018 年首期《欧洲运输法》杂志，共刊登了五篇文章，其中一篇专业性文章，四篇司

法判决，其主要内容包括：人工智能在航空运输变革中的应用；欧盟法院对 UBER，手机平台操

作的载客运输服务案件的质疑以及法律法规适用；英国皇家法庭对海运中出现的额外费用承担以

及对不适航情况的认定；德国联邦法院关于公路运输中，需冷藏处理的货物损坏赔偿责任认定；

比利时林堡法院对于公路运输中赔偿金收回及海关特殊税费支付责任的确认。 
关键词：欧洲运输法，人工智能，航空运输，UBER，手机操作平台，海运额外费用，不适航，

冷藏货物，收回，特殊税费。 
 
RESUMEN: En el nº 1 de 2018 de la revista “European Transport Law” se recoge un artículo de 
contenido científico, y cuatro sentencias de los tribunales de países europeos. Observamos la 
aplicación de la inteligencia artificial en el transporte aeronáutico del mundo desarrollado; la 
sentencia del Tribunal de la Unión Europea sobre UBER, mediante una aplicación para 
teléfonos inteligentes y conectar a cambio de una remuneración a conductores no 
profesionales, que utilizan su propio vehículo con personas que desean realizar un 
desplazamiento urbano, los problemas y la autorización; la decisión del Tribunal de la Reina de 
Inglaterra sobre la responsabilidad de los gastos extraordinarios durante el transporte marítimo, 
y la situación de inavegabilidad; la sentencia del Tribunal Federal de Alemania, explicando el 
caso de la mercancía congelada y su responsabilidad cuando haya pérdida durante el 
transporte por carretera; y la sentencia del Tribunal de Limburgo, en el transporte por carretera, 
el concepto de “recobro” según el Convenio CMR, y la responsabilidad por la pérdida de tiempo 
y los impuestos especiales de aduana. 
 
PALABRAS CLAVE: Derecho Europeo de los Transportes, Inteligencia artificial, Transporte aéreo, 
UBER, Aplicación de teléfono móvil, Gastos extraordinarios de transporte marítimo, 
Condiciones innavegabilidad, Mercancía congelada, Recobro, Impuestos especiales. 

 
      《欧洲运输法》杂志 2018 年第一期共刊载了一篇专业性文章，四篇司法判决

和解释文章。本期刊物主要内容涉及：人工智能在航空运输变革中的应用；欧盟

法院对 UBER，手机平台操作的载客运输服务案件的质疑以及法律法规适用；英

国皇家法庭对海运中出现的额外费用承担以及对不适航情况的认定；德国联邦法

院关于公路运输中，需冷藏处理的货物损坏赔偿责任的认定；比利时林堡法院对

于公路运输中赔偿金收回及海关特殊税费支付责任的确认。  
       本期以一篇标题为“人工智能在世界航空运输变革中的应用”开篇。该篇文章

引用了大量数据信息，事实信息以及未来预测，对人工智能发展及其在许多领域

的应用加以介绍。特别是在航空运输领域，人工智能产品已经开始广泛应用。本

篇文章从人工智能和航空运输的关系，人工智能在航空运输中的应用——主要有

安全检查，数据信息分享等，从两大方面，多个侧重点阐述了人工智能的重要作

用，也提出了在今天航空业不断发展，几年后航空旅行数量将出现成倍增长的趋

势下，应用人工智能，将会从很多方面、很大程序上促进航空业发展。 
       与以往期刊相同，本期也引用介绍了司法案例。第一篇司法判决案例为欧盟

法院于 2017 年 12 月 20 日作出的 C-434/15 号判决。该判决针对目前流行的平

台 UBER，即，通过手机平台信息，联系车辆，预订司机，以便于在市内或城市
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与城市之间的车辆载人运输服务为案例，引用了大量数据事实，大量例证，对该

信息平台系统的授权、服务指令、法律法规适用等提出疑问。 
       第二篇司法判决案例，引用了由英国皇家法庭于 2017 年 12 月 4 日作出的

[2017] EWHC 3036 号判决。该案件主要是针对船舶所有人在运输过程中出现额

外费用，如发动机故障维修费用及人员费用等情况时，该费用的计算方法，承担

分额，是否应计入共同海损之内，是否适用于约克－安特卫普规则，以及海牙规

则规定的船舶不适航情况。 
       本期第三篇司法判决案例，为德国联邦法院于 2017 年 11 月 22 日作出的 I 
ZR 51/16 号判决，关于公路运输中，需冷藏货物损坏的赔偿责任。该案件中，承

运人在承接此类运输合同时，需要确定并证明可以满足另一方对运输的要求。此

外，在交货时也应满足对产品温度的要求。在货物出现损坏的情况下，承运人有

责任提供相应证据证明货物的冷却情况以及其是否可以检查所收货物的温度等。 
       同样是一篇关于公路运输的案例，本期杂志最后引用了比利时林堡法院于

2017 年 3 月 29 日作出的 C/03/213900/HA ZA 15-695 号判决。根据公路运输公

约对“收回”概念的规定，仅限于收回支付的标的物的赔偿金；且在该赔偿金未

支付时，承运人应承担海关特别税款的支付，以及货物在海关滞留时期的相应损

失。[Recibido el 15 de septiembre de 2018].    
 

Xiaomei Han 
 

    Europees Vervoerrecht, Antwerpen, ISSN 0014-3154, VOL. LIII No. 3 – 
2018, pp. 211-314. 

内容摘要：2018 年第三期《欧洲运输法》杂志，共刊登了六篇司法判决，其主要内容涉及海上运

输人身伤害及货物损失索赔和公路运输纠纷责任等，具体内容包括：英格兰和威尔士上诉法院关

于游轮旅客人身伤害责任认定及《雅典公约》的适用；英格兰和威尔士高等法院关于船舶工作人

员失职造成损失及《海牙-威士比规则》在案件中的适用，由于货物交付问题的索赔申请及《海牙

规则》相关规定的解释；荷兰最高法院关于安全问题造成货物损失的赔偿责任认定及《海事赔偿

责任限制公约》中相应条款的适用的案例；《日内瓦国际公路运输合同公约》具体条款在法国上

诉法院关于公路运输过程中货物丢失责任追究的案件，以及德国汉萨地区高等法院关于公约第 29

条规定的涉及承运人有权援引免除、限制或推卸其责任条款案例及司法解释。 

关键词：《雅典公约》，游轮旅客人身伤害，《海牙-威士比规则》，船舶工作人员责任，《海牙

规则》，货物交付问题，《海事赔偿责任限制公约》，安全问题造成货物损失，《日内瓦国际公

路运输合同公约》，货物丢失，被盗及责任之间的关系，承运人免除、限制或推卸其责任条款。 

RESUMEN: En el nº 3º de 2018 de la revista jurídica “European Transport Law”, se publicaron 
seis sentencias de los tribunales de diversos países europeos. Estas sentencias están 
vinculadas con los conflictos durante el transporte marítimo y el transporte internacional de 
mercancías por carretera. Sus principales contenidos son: el Tribunal de Apelación de 
Inglaterra y Gales en torno la reclamación sobre el accidente de una lancha en un viaje de 
buque a costa y la aplicación sobre el Convenio de Atenas; dos sentencias del Tribunal 
Supremo de Inglaterra y Gales, una es la explicación de las Reglas de La Haya-Visby en la 
disputa sobre la responsabilidad de los trabajadores del buque relacionada con la pérdida de la 
mercancía, la otra sobre los problemas de la entrega de mercancías y las aplicaciones de los 
artículos de las Reglas de La Haya; las cláusulas del Convenio de LLMC vinculadas con la 
sentencia sobre la acción de recobro por causa de asistencia al otro buque del Tribunal 
Supremo de los Países Bajos; y dos sentencias relacionadas con el Convenio de CMR, una es 
del Tribunal de Casación de Francia, explicando el caso de cuando se dan circunstancias de 
robo desconocidas, la relación entre el robo y la culpa; otra es del Tribunal de Apelación 
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Hanseático, la aplicación sobre el art. 29 de dicho Convenio, sobre todo, la ausencia de culpa 
equiparable a dolo. 

PALABRAS CLAVE: Convenio de Atenas, Accidente de una lancha en un viaje de buque a costa, 
Reglas de la Haya-Visby, Responsabilidad de los trabajadores del buque, Reglas de La Haya, 
Reclamación por falta de entrega en destino, LLMC Convenio, Acción de Recobro por causa de 
asistencia al otro buque, Convenio CMR, Circunstancia desconocida, Relación entre robo y 
culpa, Ausencia de culpa equiparable a dolo. 

       《欧洲运输法》杂志 2018 年第三期共刊载了六篇司法判决。本期刊物主要

内容涉及海上运输人身伤害以及货物损失索赔和公路运输纠纷责任等，具体内容

包括：英格兰和威尔士上诉法院关于游轮旅客人身伤害责任认定以及《雅典公约

》的适用；英格兰和威尔士高等法院关于船舶工作人员失职造成损失及《海牙-威
士比规则》在案件中的适用，关于货物交付问题的索赔申请及《海牙规则》相关

规定的解释；荷兰最高法院关于安全问题造成货物损失的赔偿责任认定及《海事

赔偿责任限制公约》中相应条款的适用；《日内瓦国际公路运输合同公约 CMR1

》具体条款在法国上诉法院关于公路运输过程中货物丢失责任追究的案件，以及

德国汉萨地区高等法院关于公约第 29 条规定的涉及承运人有权援引免除、限制

或推卸其责任条款案例及司法解释。 

       本期以一篇英格兰和威尔士上诉法院的司法判决案例开篇，上述法院于

2017 年 11 月 27 日作出的 [2017] EWCA Civ 2222 号关于承运人对旅客人身伤

害的责任以及《雅典公约》在其中的适用。该案件原告预订了自英国到意大利的

航班及游轮联运假期旅游服务项目，期间在船上受伤，根据《雅典公约》的相关

规定，向承运方申请索赔。案件审理法院根据《雅典公约》确认了合同承运人对

事件及对原告造成伤害应承担的责任，被告方不服判决，提起上诉。 

       除此以外，本期还引用了英格兰和威尔士高等法院的两个案例，分别是：英

格兰和威尔士高等法院于 2017 年 12 月 21 日作出的[2017]EWHC 3348 (Comm)
涉及运输过程中，由于船舶工作人员失职，造成损失的诉讼，及案件中关于《海

牙-威士比规则》相关条款的适用。此案件中，提起诉讼方为货物承运人，货物由

俄罗斯塔曼运至美国休斯敦，运输过程中，船舶控制室发生火灾，承运人采取救

援活动，船舶被迫停靠在西班牙拉斯帕尔马斯港。诉讼方向货物所有人提出共同

承担救援费用的请求，货物所有人拒绝承担该费，用并提出对货物损失费用的反

诉。根据货物提单及运输合同相关条款，货物的运输过程均受到《海牙-威士比规

则》的约束，因此，承运方及货物所有人在诉讼过程中均利用该规则的相关条款

进行抗辩。此案件有两个争议点，首先，承运方工作人员（总工程师）在操作过

程中是否存在失职或失误行为；其次,《海牙-威士比规则》中第四条款所涉及的

免责认定。第二个案例是英格兰和威尔士高等法院于 2018 年 6 月 15 日作出的

[2018]EWHC 1495 (Comm)关于货物交付问题的索赔及《海牙规则》关于货物交

付相关条款的法律适用，在此案例中，承运人交货物交付给第三方，且第三方未

出示货物提单证明。具体而言，此案件根据申诉人根据英国民事诉讼程序中的简

易判决程序(CPR2)规定，申请了简易诉讼判决，诉讼围绕《海牙规则》第 3 条第

6 款中关于货物移交规定的法律解释和对本案的适用展开，该款具体规定为： 
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第 3 条，6：在将货物移交给根据运输合同有权收货的人之前或当时，除非在卸
货港将货物的灭失和损害的一般情况，已用书面通知承运人或其代理人，则这
种移交应作为承运人按照提单规定交付货物的初步证据。 

如果灭失或损坏不明显，则这种通知应于交付货物之日起的三天内提交。如果
货物善在收受时已经进行联合检验或检查，就无须再提交书面通知。 

除非从货物交付之日或应交付之日起一年内提出诉讼，承运人和船舶在任何情
况下都免除对灭失或损害所负的一切责任。遇有任何实际的或推定的灭失或损
害，承运人与收货人必须为检验和清点货物相互给予一切合理便利。 

       根据案件事实以及此条款的规定，双方律师提出了：该条款是否适用于错误

交付，本案中是否存在违反《海牙规则》所规定的义务的情况，以及对该条款关

于错误交付索赔问题的理解等问题的争议。 

       本期第四篇为荷兰最高法院 2018 年 2 月 2 日作出的 NR. 11/02/2022 号司法

判决。该案件就鹿特丹地区法院于 2012 年 10 月 10 日和 2013 年 8 月 7 日作出

的 C/10/380954/HA ZA 11-1489、以及海牙法院于 2016 年 5 月 24 日作出的

200.133.964 号判决涉及船上货物在运行过程中由于安全问题造成损失的索赔，

以及《海事赔偿责任限制公约 LLMC3》中关于索赔的相关规定提起上诉。荷兰最

高法院经审理后，决定驳回上诉。 

       本期还引用了法国民刑事上诉法院（又称翻案法院，为法国的最高法院）于

2017 年 5 月 4 日作出的 Pourvoi nº X 22-712 号判决。此案涉及公路运输过程中

货物损失责任的追究。在此案件中，由于盗窃具体情况未知，原告假设的夜晚卡

车及挂车无防护等情况不被上诉法院认可。因此，上诉法院认为承运人的过失与

货物被盗事实之间没有因果关系；并且，根据 1956 年签订的《日内瓦国际公路

货物运输合同公约》相关条款规定，限制了承运人的相关责任。 

       此外，本期最后引用了另一篇关于公路运输过程中出现问题的诉讼案例，即

汉萨地区高等法院于 2018 年 3 月 7 日作出的 6 U 40/16 号判决。本案争论的焦

点为《日内瓦国际公路货物运输合同公约》中第 29 条款所涉及的欺诈行为是否

得到法院认定，以及该公约中第 32 条是否适用于此案件；此案以该高等法院建

议上诉人撤销上诉申请告结。 

第 29 条：如损坏不是由承运人的故意不当行为或根据受理该案的法院或法庭的
法律认为相当于故意不当行为的承运人的过失所引起，则承运人无权援引免除
或限制他的责任或推卸举证责任的本章的规定。 

如果故意不当行为或过失是由承运人的代理人或受雇人或为履行运输他所利用
其服务的其它人所作，当这些代理人、受雇人或其它人是在其受雇范围内行事
时，则同样规定应予适用。再者，在这种情况下，该代理人、受雇人或其它人
无权就其个人责任援引第１款本章的规定。 

注释 REFERENCIAS 

    [CMR: CMR Convention, Convention on the Contract from the International Carriage of 
Goods by Road. It is a United Nations convention that was signed in Geneva on 19 May 1956.     
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CPR: Civil Procedure Rule. One of the Rules and Directions of the Ministry of Justice, UK. 3. 
LLMC: Convention on Limitation of Liability for Maritime Claims (LLMC Convention). Done at 
London. Date enacted: 19-11-1976. In force: 01-12-1986]. 
[Recibido el 31 de diciembre de 2018]. 

Xiaomei Han 
 
 

    Europees Vervoerrecht, Antwerpen, ISSN 0014-3154, Vol. LIII, No. 4 – 2018, 
pp. 317-423. 

内容摘要：2018 年第 4 期《欧洲运输法》杂志，共刊载了一篇海事事件评述和六篇司法判决，

其中四篇为欧洲国家和地区司法判决，两篇为美国联邦法院司法判决。本期刊物主要内容涉及：

MOL COMFORT 沉船事件后，在其货物损失中涉及的丹麦一货物所有人的损失，根据东京地方

法院作出的处理及国际条约和丹麦王国相关法条，法院作出由承运人和保险公司赔偿的认定；海

运船舶留置权行使的纠纷；提单的效力、提单中的仲裁条款对银行的约束力，以及英国 1992 年

《海上货物运输法》中相关条款的适用；海运单及相关文件与货物提单的区别，以及《海牙-威士

比规则》相关内容在案件审理过程中的应用；内陆水上运输货物延迟交付问题；货运承运人在货

物多式联运情况下，货物由船上卸载后丢失，责任的承担问题；海运保险合同中关于赔偿条款的

认可，以及从伊朗核问题协议，美国、欧盟对伊朗的制裁制度，欧盟的“封锁条例”等方面分析保

险公司是否应遵守第三国的相关支付“禁令”。 

关键词：MOL COMFOR 沉船事件，限制基金，赔偿，船舶留置权，货物提单，COGSA 1992, 
海运文件，海牙-威士比规则，延迟交货，内陆水上运输，多式联运，赔偿条款，保险单，伊朗核

问题协议，封锁条例，制裁制度。 

RESUMEN: En la presente revista flamenca “European Transport Law”, nº 4 de 2018, contamos 
con un artículo y seis sentencias dentro de ellas, cuatro son de los tribunales de los países 
europeos y dos sentencias de tribunales de EE.UU. Sus principales contenidos son: tras el 
accidente del Buque MOL COMFORT, una empresa reclamó su pérdida de mercancía y la 
indemnización al tribunal, bajo la decisión del Tribunal del Distrito de Tokio sobre la limitación 
del fondo para dicho accidente y las cláusulas internacionales y de las leyes del Reino de 
Dinamarca. El tribunal tomó la decisión de que el transportista y la compañía de seguros se 
encargaran de la indemnización correspondiente; el conflicto sobre la acción de privilegio 
marítimo; la eficacia del conocimiento de embarque, la obligatoriedad del banco limitada en las 
cláusulas del conocimiento de embarque, y la aplicación de los artículos del COGSA 1992 de 
Reinos Unidos; las diferencias entre la documentación del transporte marítimo y el 
conocimiento de embarque, la práctica de las cláusulas de las Reglas de La Haya-Visby en 
dicho caso; los perjuicios por entrega con retraso en el transporte de navegación interior. Bajo 
la condición de transporte combinado, el robo ocurrió después de despachar la mercancía 
desde el buque, sí tiene por tanto responsabilidad el transportista marítimo; las cláusulas de 
sanción para los daños de la mercancía recogidos en la póliza de seguro marítimo y las 
influencias de las reglas internacionales, por ejemplo el análisis del Plan de Acción Integral 
Conjunto sobre el programa nuclear de Irán, el "Blocking Regulation" de la Unión Europea, y 
los reglamentos de sanciones de EE.UU. y de  Europea, etc.  

PALABRAS CLAVE: Accidente de MOL COMFORT, Limitación de Fundo, Indemnización, 
Privilegio Marítimo, Conocimiento de Embarque, COGSA 1992, Documentación de Transporte 
Marítimo, Reglas de La Haya-Visby, Entrega con Retraso, Navegación Interior, Transporte 
Combinado, Sanción, Póliza de Seguro, Plan de Acción Integral Conjunto, Blocking Regulation, 
Reglamentos de Sanciones. 

       《欧洲运输法》杂志 2018 年第四期共刊载了一篇海事事件评述和六篇司法

判决。本期刊物主要内容涉及：MOL COMFORT 沉船事件后，在其货物损失中

涉及的丹麦一货物所有人的损失，根据东京地方法院作出的处理，以及国际条约

和丹麦王国相关法条，法院作出由承运人和保险公司赔偿的认定；海运船舶留置
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权行使的纠纷；提单的效力、提单中的仲裁条款对银行的约束力，以及英国

1992 年《海上货物运输法》中相关条款的适用；海运单及相关运输文件与货物

提单的区别，以及《海牙-威士比规则》相关内容在案件审理过程中的应用；内陆

水上运输货物延迟交付问题；货运承运人在货物多式联运情况下，货物由船上卸

载后丢失，责任的承担问题；海运保险合同中关于赔偿条款的认可，以及从伊朗

核问题协议，美国、欧盟对伊朗的制裁制度，欧盟的“封锁条例”等方面分析保险

公司是否应遵守第三国的相关支付“禁令”。 

       本期以一篇著名的 MOL COMFORT 事件开篇，该事件涉及三菱重工所造商

船于 2013 年 6 月于印度洋出现事故沉船，船体断为两截，致使船上所有货物损

失，日本三菱重工面临承担重大索赔。本文作者 Camilla Søgaard Hudson 为丹

麦 BECH-BRUUN 律师事务所专业的海事案件律师，并为 NVOCC 公司(Noble 
and Very Orderly Contracting Carrier)诉讼代理人。NVOCC 公司为案件标的货

物承运人，使用 MOL COMFORT 商船将标的货物运至丹麦王国北部，但由于商

船在未到达欧洲时便出现沉船事故，致使运输合同未履行，货物所有人向丹麦王

国海事和商事法院提起赔偿诉讼请求。鉴于该事件船舶所有人已向东京地方法院

提起了关于沉船事件责任及赔偿的诉讼，东京地方法院已开放该案件所涉及的限

定最高赔偿的基金，该基金一旦成立，损失公司应就该基金提起索赔请求；也就

是说，本案中，货物损失方可对该基金提起诉讼。另外《丹麦商船法条例》中，

也有关于对基金提出索赔的规定。除此之外，本文还提出了关于此案件的几个重

要问题，如：NVOCC 公司是否应承担相应有限责任？对货物承保的保险公司的

索赔金额是否仅限于涉案“基金”规定的范围等。经过诉讼审理，丹麦海商事法院

认为 NVOCC 公司应承担责任。就审理结果的分歧，货物所有方、NVOCC 和保

险公司均提出了上诉和抗辩。在沉船事件发生的五年后，虽然 Camilla Søgaard 
Hudson 律师代理的 NVOCC 公司未收到预想的诉讼结果，但是，在此案件的审

理过程中，各方面都收获了不少的法律实践经验。就原 MOL COMFORT 沉船案

件的审理和索赔而言，东京法院允许涉案双方在赔偿份额限制责任的基础上达成

协议，但船舶制造方拒绝承担责任，到目前为止，案件仍未审理结束。许多法律

专业人士认为，此案件审理至少需要七年的时间，才有可能告一段落。 

       在本期刊载的司法判决案例中，包含两篇为美国联邦上诉法院的司法判决。

第一篇为美国联邦第二巡回上诉法院于 2018 年 6 月 13 日作出的 Case No. 16-
4019(L), 16-019 (Con) 号关于船舶留置权 (Maritime Lien1)行使的纠纷。该案件

为因向船舶交付燃料而产生的海事留置权纠纷。案情大致为，为实现船舶所用燃

料的交付，合同规定的燃料供应商采取了分包形势，将燃料供应权转让给第三方

，但第三方又再次分包，将权利转让。在标的物，即燃料交付之后，且任何一方

未付款之前，合同指定供应商及分包商均宣布破产。由此，合同供应商的分包方

和标的物实际供应方均提出关于船舶留置权的诉讼及上诉。根据事实调查和审理

，该上诉法院作出部分确认、部分驳回，及进一步审理的决定。 

       另一篇为美国联邦第九巡回上诉法院于 2018 年 10 月 11 日作出的 D.C. No. 
3:14-cv-06002-BHS 号，对美国联邦第二巡回上诉法院 2018 年 6 月 13 日作出的

关于船舶留置权行使纠纷案件的进一步审理判决。在该判决中，法庭引用了《海

事法》关于海事留置权的相关条款；同时也参照美国联邦相关法律对合同规定供
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应方的义务、相关诉讼费用支付等规定，对此案件进行了进一步审理，作出了部

分认可，部分驳回，各当事方承担各自上诉费用的决定。 

       本期第三篇司法判决为英国英格兰和威尔士高等法院王座法庭于 2018 年 7
月 25 日作出的[2018]EWGC1902(Comm)号关于提单的效力、提单中的仲裁条款

对银行的约束力，以及英国 1992 年《海上货物运输法》(COGSA 19922)中相关

条款的适用。本案件为在国际贸易中经常出现的纠纷问题，案件为货物出售方以

FOB 贸易术语购买货物后，以 CIF 术语条款将货物出售给另一方，在货物海运过

程中失去了此销售客户，但在货物到港前，货物所有人找到了新的买方。因此，

需要提供新的提关文件和货物提单；但是银行持有原相关文件向客户购买的货物

提供资金担保；与此同时，货物所有人需向承运人提供新的提单及相应文件，以

促使新的贸易能正常交易。问题是，在新的提单按照银行的要求进行了修改，银

行成为了提单的原有一方，银行是否承担运输合同条款的相应责任？此外，还有

英国 1992 年《海上货物运输法》相关条款对运输合同双方责任及诉讼、仲裁等

权利的约束等问题的效力等在案件讨论的主要问题之中。 

       在海事司法案例中，本期还引用了荷兰鹿特丹法院 2018 年 3 月 18 日作出的

C/10/527767 号司法判决。该案例涉及海运单及相关文件与货物提单的区别，以

及《海牙-威士比规则》相关内容在案件审理过程中的应用。本案的重点为海运文

件与货物提单的区别，在本案中，运输协议涉及将指定货物自西班牙毕尔巴鄂港

运至美国休斯敦港，货物代理方将海运单等文件视为提单文件递交给承运人，且

递交的海运单有类似提单的内容；虽未提供正式提单，但海运单的内容也约束承

运人应遵守《海牙-威士比规则》的规定。 

       本期中刊载的一篇关于内陆水上运输的司法案例为德国曼海姆运输法院于

2016 年 3 月 16 日作出的 30 C 1/15 BSch 号判决。在该案件中，承运人采取内

路水运方式将货物由德国奥布里格海姆运至美因茨，合同规定货物应在预订时间

装载及卸载，但由于装卸载时空位预留问题，致使货物延迟交付，货物所有人未

支付全部运费。为此，承运人向法院提出关于剩余运费支付的诉讼，并向法院要

求被告方支付诉讼费用。根据德国内路运输相关法律内容的规定(本案特指

HGB3)：如果装卸货物的装备情况取决于船舶本身的可用性，则承运人不承担由

于货物延迟交付所导致的责任，故法院支持了承运人的诉讼请求。 

       在关于公路运输的司法案例方面，本期引用了安特卫普上诉法院于 2018 年

10 月 1 日作出的 2014/AR/1250 - Arrest na cassatie 号关于海运承运人在货物多

式联运情况下，货物由船上卸载后丢失，是否承担责任的案例。本案所适用的法

律条款主要有：《日内瓦国际公路运输合同公约 CMR》第 2 条，以及《海牙规

则（海事条款）》第 91 条第 7 项。在了解案件事实及相关法条适用的情况下，

法院认为海运承运人不应承担货物在从船下卸载后的责任。 

       本期最后一篇司法案例为英格兰和威尔士高等法院王座法庭（商事法庭）于

2018 年 10 月 12 日作出的 [2018] EWHC2643(Comm) 号关于在海运保险合同中

关于赔偿条款的认可。一般情况下，海运保险单中的赔偿条款只有在相关行为被

视为具有违反赔偿条款规定情况时才发生效力。在本案中，承运人将两批钢材由

俄罗斯运至伊朗，在货物被放入保税仓库时被盗，故保险单受益人提出索赔诉讼
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申请。该索赔为 2013 年 3 月 8 日后提出的，该日期为美国对伊朗实施制裁的重

要日期。关于对伊朗的制裁，中国、法国、俄罗斯、英国、美国、德国以及欧盟

在维也纳签订了“联合全面行动计划”(JCPOA4)也称“伊朗核问题全面协议”，而美

国于 2018 年 5 月宣布退出此协议。因此，本案对美国、欧盟对伊朗的制裁制度

以及欧盟的“封锁条例”等方面分析了保险公司是否应遵守第三国相关支付“禁令”。 

注释 REFERENCIAS 

    1. 船舶留置权 Maritime lien: 是以船舶为标的的留置权。广义的船舶留置权是指依据合同约定

占有对方船舶的一方，当对方不履行合同义务时，留置所占有的船舶，依法以该船舶折价或者以

该船舶的变卖价款优先受偿的权利。此外，各国通过海事法定义了狭义的船舶留置权。狭义的船

舶留置权通常是指造船人、修船人在造船合同、修船合同的另一方未履行合同义务时，可以留置

所修造并占有的船舶，依法以该船舶折价或者以变卖该船舶的价款优先受偿的权利。 
    2. COGSA 1992: Carriage of Goods by Sea Act 1992.  
    3. HGB: The Handelsgesetzbuch, Commercial Code (in English), which contains the core of 
the commercial law in Germany. 
    4. JCPOA: The Joint Comprehensive Plan of Action, known commonly as the Iran nuclear 
deal. This is an agreement on the Iranian nuclear program reached in Vienna on 14 July 2015 
between Iran, China, France, Russia, United Kingdom, United States of America, Germany, and 
European Union. 
   [Recibido el 31 de diciembre de 2018]. 

Xiaomei Han 
 
 
 

NOTAS SOBRE SEGUROS Y CAMBIOS MARÍTIMOS 
BAJOMEDIEVALES Y PREMODERNOS EN CATALUÑA 

Manuel J. PELÁEZ 
Miriam SEGHIRI 

RESUMEN: Publicamos una serie de notas sobre el Derecho marítimo catalán 
histórico, con referencias igualmente al Derecho histórico de la navegación en 
Italia, incidiendo en algunos tipos de instituciones como es el seguro marítimo, 
el fletamento y el cambio marítimo. La documentación medieval es amplia tanto 
en Italia como en la Cataluña española y en la francesa, pues los Archivos 
departamentales de los Pirineos Orientales de Perpiñán guardan entre sus 
fondos una abundante documentación sobre contratación marítima medieval y 
moderna. Además, las valoraciones doctrinales llevadas a cabo sobre los 
contratos relacionados con la actividad marítima han dado lugar a un 
acudalado conjuto de teorías. 

PALABRAS CLAVE: Historia del derecho marítimo, Historia del cambio marítimo, 
Consulado de mar de Barcelona, Consulado de Mar de Perpiñán. 

     En el Archivo Histórico Ciudad de Barcelona se conservaba desde hace 
tiempo una documentación muy interesante que afecta al ámbito del derecho 
de los seguros, fletamentos, de los cambios marítimos y la organización 
municipal que se encargaba del control correspondiente. En este sentido es 
conveniente ver el Llibre del Consell, 1-29, 26 de mayo de 1414 a 26 de febrero 
de 1433, y luego, además, de la sección de Deliberacions, 2-1, 26 de febrero 
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de 1433 a 28 de noviembre de 1437, 2-2, 30 de noviembre de 1437 a 29 de 
octubre de 1442, 2-3, 30 de noviembre de 1442 a 7 de febrero de 1446, 2-4, 15 
de diciembre de 1446 a 19 de marzo de 1448, 2-5, 28 de marzo de 1448 a 30 
de octubre de 1449, 2-6, 27 de octubre  de 1449 a 16 de diciembre de 1450, 2-
7, 17 de diciembre de 1450 a 30 de octubre de 1452, 2-8, 31 de octubre de 
1452 a 5 de julio de 1454, 2-9, 3 de junio de 1454 a 30 de octubre de 1455, 2-
10, 4 de noviembre  de 1455 a 28 de octubre  de 1456, 2-11, 30 de octubre de 
1456 a 16 de febrero de 1458, 2-12, 17 de febrero de 1458 a 28 de noviembre 
de 1459, 2-13, 30 de noviembre de 1459 a 16 de mayo de 1461, 2-14, 8 de 
junio de 1461 a 17 de julio de 1462, 2-15, 17 de julio de 1462 a 15 de julio de 
1463, 2-16, 18 de julio de 1463 a 3 de marzo de 1465, 2-17, 3 de marzo de 
1465 a 4 de abril de 1467, 2-18, 3 de abril de 1467 a 30 de noviembre de 1469, 
2-19, 30 de noviembre de 1469 a 30 de noviembre de 1470, 2-20, 30 de 
noviembre de 1470 a 29 de noviembre de 1471. Ver también en el AHCB, las 
denominadas Cartes comunes originals, 1472 y 1473, fols. 1r-2r, Sèrie X-38.   
En el apartado de Ordinacions, señalamos 4-5, 12 de octubre de 1397 a 1437, 
4-6, 26 de marzo de 1433 a 17 de agosto de 1445, 4-7, 20 de agosto de 1445 a 
9 de septiembre de 1457, 4-8, 29 de noviembre de 1456 a 15 de octubre de 
1462, 4-9, 6 de mayo de 1463 a 25 de octubre de 1471, 4-10, 27 de octubre de 
1471 a 14 de abril de 1481, 4-11, 17 de abril de 1481 a 1º de enero de 1499, 4-
12, 18 de enero de 1499 a 31 de enero de 1510, 4-13, 19 de febrero de 1510 a 
26 de enero de 1518, 4-14, 1 de julio de 1519 a 10 de enero de 1530. 
    Con referencia a la sección de Ordinacions especials, 5-6, 20 de diciembre 
de 1378 a 16 de enero de 1517, 5-9, 1390 a 5 de noviembre de 1456, 5-10, 15 
de enero de 1406 a 20 de julio de 1498, 5-12, 9 de agosto de 1427 a 2 de 
septiembre de 1460. Hay que tener igualmente en cuenta la sección de 
Diversorum, 15-1, 6 de abril de 1249 a 28 de julio de 1612, 15-2, 792, 29 de 
junio de 1588, 15-3, 30 de junio de 1338 a 28 de mayo de 1617, 15-4, 22 de 
mayo de 1116 a 20 de junio de 1621, 15-5, 1, 976 a 1630, 15-6, 15 de mayo de 
844 a 17 de junio de 1632, 15-7, 20 de junio de 1355 a 15 de septiembre de 
1690, 15-8, 29 de octubre de 1654 a 30 de diciembre de 1689, 15-9, 1516 a 
1625. 
     Es interesante igualmente consultar en la Biblioteca Nacional de Catalunya 
algunas informaciones que allí se conservan reproducciones de la Bibliothèque 
Nationale de Paris, manuscrito esp., 56, fols. 1-145, reproducción nº 200 de la 
Biblioteca Nacional de Cataluña. También de la Bibliothèque Nationale de 
Paris, ms. esp. 124, fols 1-149, en la reproducción nº 201 de la Biblioteca 
Nacional de Cataluña, antigua signatura 110236, 3.3. Igualmente, en la 
Biblioteca Viuda Font de Rubinat, Reus, fols. 7v-136r y 153v-158v en Biblioteca 
Nacional de Cataluña, nº 132. Particular interés posee el Llibre del Consolat de 
Bruges, Madrid, Archivo Duque de Medinaceli, fols. 1-3, 4, 5-31, 32r-34v, 35v-
43v, 55r-58v, en Biblioteca Nacional de Cataluña, nº 177. 
    En relación a la commendatio debe ser entendida en el significado más 
sencillo y difuso. Asemejarse ad quartum proficui, dándose el caso de la 
immisione unilateral del capital, según Morozzo Della Rocca, quien también 
aprecia que podía ser de dinero o de bienes materiales. En este sentido en los 
protocolos de los notarios de Candia, conservados en el Archivio di Stato di 
Venezia, se detecta la existencia de contratos de commendacio entre 
genoveses, pisanos y barceloneses, o mejor dicho en general catalanes de 
localidades próximas a Barcelona. 
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    Hay publicaciones interesantes en diversos lugares de Cataluña referentes 
al Derecho marítimo histórico. Sin embargo, carece totalmente de interés para 
el lector la tesina de licenciatura en Filosofía y Letras de Josep Fontana, 
titulada El comercio exterior de Barcelona en la segunda mitad del siglo XVII 
(1664-1699), Facultad de Filosofía y Letras de Barcelona, año 1956, 70 pp., 
máxime si se la compara con la obra genial de Blancard o los escritos de 
Baluze. Otra característica de Fontana era su agresividad brutal contra la 
escuela de Federico Suárez Verdeguer, más por razones de tipo ideológico 
que científicas, aunque las científicas lógicamente también se dieran. L. 
Blancard se propone estudiar la institución de los cónsules ultramarinos, 
siguiendo a Jean-Marie Pardessus (1772-1853). En este sentido se apunta, 
que, para bien, mejor que para mal orientado, la referencia quizás más antigua 
de los cónsules de mar puede visualizarse con claridad en las Ordenanzas 
marítimas de Trani del año 1063, tal como había sido indicado por Jean-Marie 
Pardessus. Se trata de los Ordinamenta et consuetudo maris, edita per 
consules civitatis Trani, ed. tomo V de Pardessus, p. 237. En 1192 aparecen en 
Messina (p. 428), en 1192 en Chipre y en 1204 en Constantinopla. Ver a estos 
efectos, el artículo de Blancard, “Du consul de mer et du consul sur mer”, en 
Bibliothèque de l’École des chartes, XVIII (1857), pp. 427-438. Blancard da una 
definición de cónsul náutico muy precisa que traducimos al castellano: 
“Magistrado marítimo, mercader que va con la nave provisto de poderes que 
hacen del mismo el jefe casi absoluto de la expedición”. Sin embargo, esta 
figura da la impresión que desapareció en el siglo XV. Carlo Calisse, en su ed. 
del Liber Maiolichinus de Gestis Pisanorum, p. 146, app. XII señala que «negli 
Spogli del Diplomatico del R. Archivio di Stato di Pisa, s’incontrano dal XIII al 
XV secolo parechi documenti riguardanti le relazioni commerciali fra Pisa e le 
Baleari. Sono contratti di assicurazione, trasporto, vendita di navi, risarcimento 
di danni, e mostrano che il commercio doveva essere, senza lungo ritardo, 
tornato fra i due paesi in florido stato». Para el derecho marítimo histórico de 
las islas Baleares y, en concreto los contratos de seguro marítimo, son de 
notable interés los documentos conservados en el Archivio di Stato di Pisa, en 
la sección Spogli del Diplomatico, en concreto: 1. Pergamena della Certosa di 
Calci (1270, 16 maggio), 2. Acquisto Cappelli, 1289, 9 settembre; 1315, 19, 
maggio; 1358, 16 giugno; 1419, 9 agosto. 3. Olivetani, 1352, 2 marzo, n. 507; 
1354, 13 luglio n. 528; 25 agosto, n. 530; 1355, 10 giugno, n. 534; 4. 
Primaziale: 1401, 27 gennaio, n. 2908; 1426, 1 ottobre; 5. Provvisioni degli 
Anziani: n. 8, 1322-1323, cc. 3 y 10; n. 92, 1390, c. 31b. 
    Valsechi, en Epistola de vet. Pis. Civit. Const., aseguraba que había 
encontrado realmente en el Consulado del Mar, relativamente los puntos más 
importantes y principales, las mismas disposiciones que en el Breve maris o en 
el Breve consulum maris Pisae, lo cual es resaltado por D. A. Azuni en su obra 
Droit maritime de l’Europe, I, p. 418. 
    De interés exclusivamente histórico económico, aunque analizando aspectos 
marítimos, contamos con los trabajos de Magdalena Andreu Vidiella y J. M. 
Delgado, donde se aportan ideas y datos significativos para la industria y la 
financiación de la construcción naviera.  
    La Biblioteca Nacional, en Madrid, cuenta con un manuscrito Ms. 6660 (=S-
199) del consulado de Mar en catalán. En el fol. 26v se dice: “Este libro ansi 
enquadernado costó 4 dineros en Barcelona por junio de 1536, y el ducado 
vale 288 dineros”. No estaba descrito en el Catálogo-Inventario General de 
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manuscritos de la Biblioteca Nacional, ni tampoco aparecía en el índice 
topográfico de dicha biblioteca que salta, como se ha indicado del nº 6.598 al 
6.603. Contiene las Ordenanzas de Pedro III sobre las armadas marítimas. El 
ejemplar está dedicado “al molt magnífich mossèn Soler”.  
    Otra cuestión relativamente interesante es que Dante Gaeta en su obra Le 
fonti del diritto della navigazione, publicada en Milán en 1965, por la ed. Giuffrè, 
sigue a Valls Taberner, y califica al [Libro] del Consolato del mare, como “una 
reunión de usos del Mediterráneo occidental de fines del siglo XIII, 
especialmente en la costa catalana”. Gaeta sigue a Valls, cuyas teorías 
considera muy discutibles, en cuanto a los elementos integrantes del Llibre. No 
contemplaba el seguro marítimo. 
    Poco relevante y sin sello jurídico clarividente, por ser un hombre formado en 
la Facultad de Filosofía y Letras de la Universidad de Barcelona, resulta la tesis 
doctoral de Carlos Martínez Shaw, sobre el comercio entre Cataluña y América 
entre 1680 y 1756. El apéndice documental que presenta resulta casi 
innecesario. Está construido con fotocopias de documentos que restan valor al 
trabajo y obras impresas en su mayor parte. El edificio intelectual de la tesis de 
Martínez Shaw anda falto de ladrillos y es de escasísimo valor jurídico. El 
capítulo primero aborda la apertura de la ruta atlántica, con las consideraciones 
sobre el funcionamiento de las primeras sociedades (la comenda y sus 
variantes, la barca y las sociedades mercantiles). También aborda Martínez 
Shaw los modos de financiación de la actividad financiera y mercantil, los 
instrumentos del tráfico marítimo e igualmente seguros y cambios marítimos. 
Sobre los seguros es una obra documentadísima en asuntos comerciales, pero 
su base jurídica, lo más importante, es completamente deficiente.  Los estudios 
de Vázquez de Prada publicados en París tienen una conceptualización y 
presentan un panorama muy superior al de Martínez Shaw. Por otro lado, 
sobre la comenda hay muchas variedades, pero da la impresión de que Carlos 
Martínez se centre sólo en una de ellas. Además, la comenda no es una 
empresa tan sencilla. No apreciamos de que se haya enterado de lo que es la 
pacotilla a tenor de lo que escribe en p. 40. Por otro lado, la encomienda no es 
una empresa tan secilla como la ve Martínez. Leyéndolo se aprecia de que 
mezcla o confunde en algún momento la comenda y el fletamento. Desconoce 
en lo que atisbamos el fletamento a quintarades. No se denomina contrato de 
flete, sino de fletamento. El flete es una parte del mismo contrato. Luego se 
detiene en “los préstamos a la aventura”. ¡Menudo aventurero estás tú hecho, 
Martínez Shaw! Acierta y me parece incluso elegante la definición que hace de 
la barca: «La barca nace como sociedad de transporte, que cobra unos fletes 
por las mercancías cargadas, que revierten como beneficio de los propietarios, 
de la nave, mientras el patrón, simple empleado, percibe un sueldo, aunque 
pueda obtener un complemento económico con la venta de alguna pacotilla. La 
barca puede aceptar una comenda» (p. 42). Contempla escasamente las 
sociedades mercatiles, sin vestirlas de su contenido jurídico y es de agradecer 
lo que escribe sobre setzens i parts de diners. 
    En el Consulado catalán de Brujas la elección se hacía por los propios 
mercaderes un día señalado, que pasó a ser el 25 de noviembre, día de Santa 
Catalina. Los mercaderes estaban obligados a pagar una cantidad a la oficina 
consular. Estaban bajo el patrocinio de la Virgen del Carmen, a cuya iglesia o 
capilla en Brujas, la llamada capilla catalana habían de abonar unas cantidades 
económicas determinadas. Por otro lado, las buenas relaciones políticas y 
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comerciales con la Provenza y con el Duque llevaron a la provisión y 
nombramiento de un cónsul de catalanes en la Provenza. Desconocemos si 
inmediatamente se proveyó y que hubiera una oficina consular. El 
nombramiento recayó en Jaume de Buadella, médico de René d’Anjou. La 
referencia es del 27 de febrero de 14641. Hay otra referencia de interés sobre 
ese mismo momento histórico, en concreto del 19 de noviembre (miércoles) de 
inhibición del Consulado de Mar de un pleito en favor de la jurisdicción del 
Consell de 322. Hay igualmente no pocos textos significativos, como puede ser 
el caso de una carta escrita desde Siracusa el 8 de junio de 1473, en la que 
Ferrer, cónsul de catalanes en Siracusa, que, vista la conveniencia, indica a los 
consellers barceloneses en relación al nombramiento de notarios en esa 
localidad para su consulado y que se estableciera un sueldo con respecto a los 
mismos3. 
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MEMORY, THE BATTLE PLANE INCIDENT OF MARITIME 
FORCE BETWEEN PRC AND USA IN THE  

SOUTH CHINA SEA, APRIL 2001 
Xiaomei HAN 

 
ABSTRACT: The Battle Plane Crash Incident between the J-8II jet of P.R.C. and 
the EP-3E ARIES II spy aircraft of U.S.A. on April 1, 2001 attracted worldwide 
media and public attention. The collision was happened on the South China 
Sea, where is one of the tremendous strategic important area for many 
countries. And the location of the Incident is very close to the Hainan Island, 
P.R.C. In this article, we would like to repeat the reports about the collision of 
the Chinese media, U.S. media, and other important international media, to 
analysis the difference report of each part and to compare the specifications of 
each plane, for trying to know what really happened. And we also do a breve 
investigation about the concept and interpret of Exclusive Economic Zone and 
Air Defense Identification Zone under the International Law and Rules, to 
analyze if it is illegal the activity which the U.S. EP-3E spy plane did on the 
South China Sea on that day. 

 KEY WORDS: Hainan Incident April 2001, PLA J-8II Jet, U.S. EP-3E ARIES II, 
South China Sea, Different Report, Exclusive Economic Zone, Air Defense 
Identification Zone, United Nations Convention on the Law of the Sea.  

RESUMEN: El Incidente de Avión de Combate de Fuerza Armada entre el J-8II 
jet de RPC y el EP-3E avión de espía de EE.UU. en 1 de abril de 2001, había 
llamado la atención de muchos medios internacionales y públicos. La colisión 
ocurrió en el Mar de China Meridional, donde es uno de las importantes 
estratégicas áreas para muchos países. Y la ubicación del Incidente está muy 
cerca de la isla Hainan, RPC. En este artículo, nos gustaría repetir las noticias 
publicadas sobre la colisión en los medios de comunicación de China, EE.UU. 
y otros importantes medios internacionales, para analizar los diferentes 
informes publicados de cada parte; también comparamos las especificaciones 
de cada avión, para tratar de saber lo que sucedió realmente en aquello 
momento. Salvo de eso, hacemos una breve investigación sobre el concepto y 
la interpretación de la Zona Económica Exclusiva y Zona de Identificación de 
Defensa Aérea bajo las legislaciones y normativas Internacionales, para 
analizar si es ilegal la actividad que realizó el avión de espía EP-3E de EE.UU. 
en el Mar de China Meridional en ese día. 

PALABRAS CLAVE: Incidente de Hainan abril 2001, PLA J-8II Jet, U.S. EP-3E 
ARIES II, Mar de China Meridional, Diferentes Informes, Zona Económica 
Exclusiva, Zona de Identificación de Defensa Aérea, Convención de las 
Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar. 

   The Battle Plane Crash Incident between the two aircrafts of the People´s 
Liberation Army (PLA) Navy J-8II jet of the People's Republic of China (P.R.C) 
and one U.S. Navy EP-3E ARIES II (BuNo 156511) spy plane, was happened 
in the South China Sea on the morning April 1st of 2001 (Beijing Times). After 
the collision, one of the J-8II (81192) fighter plane of China lost control and 
plunged into the sea, the pilot of PLA parachuted and have missed from that 
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moment until today. The Chinese Government was searching him around the 
incident area, but his body was never recovered. Days after his lost, he was 
declared dead by the Chinese Government; the other J-8II jet landed safely on 
the airport of Hainan Island (China). And the U.S. EP-3E aircraft with 24 crew 
members made an emergency landing without the permission of Chinese 
Government onto the Airport Lingshui of Hainan Island because of the damage. 
The P.R.C. declared that it made appropriate arrangements for them. On the 
morning of 12 April (07:30, Beijing Times), the 24 crew members of the U.S. 
EP-3E aircraft returned to their base at Whidbey Island via Honolulu, Hawaii. 
One day after the Incident, a lot of media reported the details about it. 
According to the news of China (paper.people.com.cn), the news of New York 
Times (www.nytimes.com), BBC (news.bbc.co.uk) and others international 
official publications, there is a big difference about the mid-air collision between 
the U.S. surveillance plane and the Chinese fighter plane. 
    After the Incident of 1 April, 2001, many Chinese, American and other 
country's experts and scholars made investigations and comments from the 
view of political and military affairs, the bilateral relations between the two 
countries. Among those comments, some questions are fetching attention, 
which like: what exactly happened during the Incident? Is it illegal that a U.S. 
military aircraft flew over the Chinese Exclusive Economic Zone? How to 
interpret and enforce the International Law about the military aircraft activity in 
the special area of the sea? etc. 
    Nineteen years has passed, people still remember this Incident, especially in 
China. Every April of the last nineteen years, a lot of Chinese media have report 
that Incident to memorize the Chinese pilot who lost in the South China Sea. 

 

The Map of the location of attack 
(https://images.app.goo.gl/MLz4Jk9RsG4FALK56) 

 
    1. The Different Report and Interpretation of the Collision between P.R.C and 
U.S.A. 



Revista europea de derecho de la navegación marítima y aeronáutica 

 

 
160 

 

    As mentioned, the differ sharply of the report in P.R.C and U.S.A is one of 
the important point of this conflict, and it made us confused to get the 
conclusion about the Incident. Almost on the same day, the Chinese media and 
the U.S media published the news about the Hainan Incident.  
    According to the news of People's Daily (paper.people.com.cn) on 1 April, 
2001, and BBC News on 5 April, 2001: 
    On the morning of April 1, 2001, a U.S. EP-3E military spy aircraft flew over 
the Southeastern Seas of the Hainan Island of P.R.C. The PLA immediately 
ordered two J-8II military jets to take off and carry out "routine tracking" of the 
U.S aircraft. At 09:07 Beijing Times, the three planes were flying in the same 
direction, when the PLA's J-8II aircraft flew normally at 104 kilometers from the 
Hainan Island, the US EP-3E plane suddenly turned to the PLA's aircraft, and 
its nose and left wing collided with one of the PLA´s plane causing it to lose 
control and plunge into the sea. The pilot of the J-8II jet parachuted and has 
been missing from that moment till now. The Chinese Government was 
searching for the whereabouts of this pilot and was very concerned about his 
condition, but finally failed to find him, the Chinese Government made the 
declaration of death. And at the same time, the other Chinese pilot landed 
safely on the Hainan Island. At 09:33, the U.S EP-3E aircraft landed on the 
Lingshui Airport of Hainan Island without the permission of the Chinese 
Government, and the Chinese Government made the proper arrangements for 
the 24 crew members on the U.S plane. In those 24 crew members, including 
22 Naval soldiers, 1 Air Force solider and 1 Navy Marine Corps soldier. 
    China's foreign ministry spokesman, Mr. Zhu Bangzao said that: the 
immediate cause of the collision was the violation of flight rules by the U.S 
plane which made a sudden and big movement to veer towards the Chinese 
plane, the U.S. plane's nose and left wing rammed the tail of one of the Chinese 
planes causing it to lose control and plunge into the sea. And the Chinese state 
television broadcast an angry statement on the night of April 1, 2001 saying: the 
U.S. said has total responsibility for this event.  
    And on the basis of the report of New York Times on April 2, 2001, and BBC 
News on 5 April, 2001: 
    On 1 April, 2001, local time 09:15, an U.S. Navy spy plane EP-3E on routine 
surveillance mission near the Chines coast collided with a Chinese fighter jet J-
8II that was closely tailing it. The collision occurred 70 miles off the Chinese 
island of Hainan, As the U.S. Admiral Dennis Blair said that: the activity of the 
U.S. Navy plane was intercepted by two Chinese fighter aircraft. One of them 
bumped into the wing of the U.S. EP-3 aircraft. According to the White House 
said: the two of four propellers of the EP-3 were damaged as well as the nose 
cone, wing flaps and equipment indication the plane's air speed. So, the pilot of 
the U.S. spy plane diverted to an airfield on Hainan Island where the plane 
landed 15 to 20 minutes later. The U.S. plane landed safely and all the 24 
military personnel on board were uninjured. 
    Furthermore, about the responsibility of the collision, the U.S. lodged a 
protest with the Chinese officials. Mr. Dennis Blair said that: the EP-3 is a big 
plane usually flying straight and level while fighter aircraft are more nimble; the 
faster, more maneuverable aircraft has the obligation to stay out of the way of 
the slower aircraft. 
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U.S. EP-3 Aircraft crew members in the Haikou Airport, Hainan Island, P.R.C. 

Boarding to repatriate, 12 April, 2001. 
(https://images.app.goo.gl/eUBKVHWDLyJDhbAa9) 

 
    In the view of the reports of each side, the first question is, who bumped into 
whom? Is that the reason as the U.S. Admiral said? Here we would like to make 
a comparison with this two types of aircraft. 
 
    2. PLA J-8II Jet vs. U.S. EP-3E ARIES II Aircraft 
    The PLA J-8 Jet is a type of fighter aircraft with high-speed, high-altitude, 
Chinese built and single-seat. The manufacturer is Sheyang 1  Aircraft 
Corporation, design by Shenyang Aircraft Design Institute. The first flight of J-8 
was on 5 July 1969, and the first flight of J-8II -the Chinese aircraft which 
plunged into the sea after the collision in the Hainan Incident-, was on 12 June 
1984. The series of J-8II appear quite different from the original J-8, such as the 
new forward fuselage, intake ramps with splitter plates and nose structure, etc.  
About the U.S. EP-3E aircraft, normally called Lockheed EP-3, the 
reconnaissance version of the P-3 Orion. The manufacture is Lockheed 
Corporation, and the primary users are the United States Navy and Japan 
Maritime Self-Defense Force. The first flight of the P-3 variant on April 1961. In 
the Hainan Incident, the U.S. aircraft was EP-3E ARIES II, which the last 
delivered in 1997.  
 

                                                            
1 Shenyang: The capital of Liaoning Province, and the largest city by urban population in the 
Northeast of the People's Republic of China. Shenyang is an important industrial center in 
China, focused on heavy industry, particularly aerospace, machine tools, heavy equipment and 
defense.  
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U.S. Navy EP-3E (Above) and PLA Navy J-8II (Below) 

 
The Specifications of PLA J-8II and U.S. EP-3E. (www.globalsecurity.org) 
 PLA J-8II U.S. EP-3E 
General characteristics 
Length 21,52m 32.28m 
Wingspan 9,34m 30.36m 
Height 5,41m 10.27m 
Wing área 42.19m2 120.8m2 
Empty weight 9,280kg 35,000kg 
Loaded weight 13,850kg 61,400kg 
Max. takeoff weight 17,800kg 64,400kg 
Powerplant 2.2 x WP-13B turbojets 4x Allison T56-A-14 

turboprop 
Crew 1 22+ 
Performance 
Max. Speed 2300kmph 780kmph 
Range 432nmi (800km, 497mi) 

combat radius 
<2,380nmi (2,738.9mi) 
max range 

Service ceiling 20,500m 9,150m 
 
    From this analysis of specifications, it is obviously that the U.S. EP-3E 
aircraft is much bigger than the PLA J-8II Jet, but it doesn't mean that the U.S. 
EP-3E aircraft can't make the sudden and big movement. Nobody know the real 
situation at the moment of the collision, and what was exactly happened. As 
BBC News reported: Many western analysts, including the specialist publication 
Jane's Defence, argue that the two Chinese jets were dispatched to intercept 
the US surveillance plane and "hemmed in" the much bigger plane, in an 
attempt to make it change course. The slightest misjudgment by either the US 
or Chines pilot could have caused the collision.  
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    3. Why the U.S. EP-3E Aircraft flew over the South China Sea? Is that legal 
activity under the International Law? 
    As the report of New York Times: The midair crash occurred about 50 miles 
southeast of China's Hainan Island, in what American officials described as 
international waters. The EP-3E AIRES II aircraft, which had taken off from an 
American air base in Okinawa, Japan, the Kadena Air Base. 
    The Kadena Air Base is often referred to as the "Keystone of the Pacific, 
which is locked in the towns of Kadena and Chatan and the city of Okinawa, 
and built in 1945, when U.S. invaded Okinawa, a local construction firm 
completed a small airfield named Yara Hikojo near the island's village of 
Kadena. Kadena Air Base is home to the USAF's 18th Wing, a surbordinate of 
the Fifth Air Force, the 353d Special Operations Group, 961st Airborne Warning 
& Control Squadron, 909th Air Refueling Squadron, 633rd Air Mobility 
Squadron, etc, reconnaissance units first battalion, first Defense Artillery, and a 
variety of associated units. There are more than 20,000 American service 
members, family members and Japanese employees working or living. It is the 
largest and most active U.S. Air Force base in the Far East.2  

 
U.S.A Military Base in Okinawa 
(http://dc-office.org/basedata) 

    The U.S. EP-3E Spy aircraft, which collided with the PLA J-8II jet, assigned 
to Fleet Air Reconnaissance Squadron One, had taken of as Mission PR32 
from Kadena Air Base in Okinawa, Japan. About the content of the Mission 
PR32, according to the Report by Ronald O' Rourke, the specialist in National 
Defense: 
 
    The electronic surveillance mission being conducted by the Navy EP-3E 
AIRES II aircraft off the coast of China on April 1, 001 was one component of a 
global U.S. intelligence, surveillance and reconnaissance (ISR) effort directed at 
potentially hostile military forces. This effort has been conducted by U.S. 
military forces on virtually a daily basis for more than 50 years. In addition to the 
EP-3E, it includes surveillance satellites, Air Force surveillance aircraft such as 
the RC-135 Rivet Joint airplane, Nave surface ship, U.S. land-based electronic 
listening posts, and Navy attack submarines.  

                                                            
2 https://www.globalsecurity.org/military/facility/kadena.htm 
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       It looks like that the activities of the EP-3E on April 1, 2001 was normal and 
ordinary, but there is an important point should not be neglected, "The U.S. EP-
3E spy plane flew over the South China Sea, and the collision was on 104 km 
approx. (65 miles approx.) away from the Hainan Island, China."  
    This sea area where the place of the Incident occurred, includes the South 
China Sea Islands, which are claimed by the People's Republic of China and 
several other countries. This part of the South China Sea comprises part of the 
P.R.C's Exclusive Economic Zone (EEZ) based on the United Nations 
Convention on the Law of the Sea (UNCLOS)3. And the P.R.C interprets the 
Convention as allowing it to preclude other nations' military operations within 
this area, but, the United States of America doesn't recognize P.R.C's claim, 
and maintains that the Convention grants free navigation for all countries' 
aircraft and ships, including military aircraft and ships, within a country's 
exclusive economic zone.  
    On the basis of the UNCLOS, in the Exclusive Economic Zone the state has 
special rights regarding the exploration and use of marine resources, including 
energy production form water and wind. It stretches from the baseline out to 
200 nautical miles (nmi) from its coast. Ordinarily, the EEZ is an area beyond 
and adjacent to the territorial sea, extending sea ward to a distance of no more 
than 200 nmi (370km approx.) out from its coastal baseline. In this case, the 
location of the Incident is about 104 km from the Hainan Island, obviously, it is 
inside the EEZ of P.R.C. 
    With regard to the right of the South China Sea EEZ, whereas the Statement 
of the Government of the P.R.C on China's Territorial Sovereignty and Maritime 
Rights and Interests in the South China Sea4: 
 
    To reaffirm China's territorial sovereignty and maritime rights and interests in 
the South China Sea, enhance cooperation in the South China Sea with other 
countries, and uphold peace and stability in the South China Sea, the 
Government of the People's Republic of China hereby states as follows: 
    I. China's Nanhai Zhudao (the South China Sea Islands) consist of Dongsha 
Qundao (the Dongsha Islands), Xisha Qundao (the Xisha Islands), Zhongsha 
Qundao (the Zhongsha Islands) and Nansha Qundao (the Nansha Islands). The 
activities of the Chinese people in the South China Sea date back to over 2,000 
years ago. China is the first to have discovered, named, and explored and 
exploited Nanhai Zhudao and relevant waters, and the first to have exercised 
sovereignty and jurisdiction over them continuously, peacefully and effectively, 
thus establishing territorial sovereignty and relevant rights and interests in the 
South China Sea. 
    Following the end of the Second World War, China recovered and resumed 
the exercise of sovereignty over Nanhai Zhudao which had been illegally 
occupied by Japan during its war of aggression against China. To strengthen 

                                                            
3 The United Nations Convention on the Law of the Sea (UNCLOS): Signed on 10 December, 
1982. On June 2016 167 countries and the European Union have joined in the Convention, 
including China and U.S.A. It is an international agreement that resulted from the third United 
Nations Conference on the Law of the Sea, which took place between 1973 and 1982.  
4  Statement of the Government of the People's Republic of China on China's Territorial 
Sovereignty and Maritime Rights and Interests in the South China Sea, published on the official 
Webpage about the South China Sea Issue of the P.R.C. Government, https://www.fmprc. 
gov.cn/nanhai/eng/snhwtlcwj_1/t1379493.htm. 
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the administration over Nanhai Zhudao, the Chinese government in 1947 
reviewed and updated the geographical names of Nanhai Zhudao, compiled 
Nan Hai Zhu Dao Di Li Zhi Lüe (A Brief Account of the Geography of the South 
China Sea Islands), and drew Nan Hai Zhu Dao Wei Zhi Tu (Location Map of 
the South China Sea Islands) on which the dotted line is marked. This map was 
officially published and made known to the world by the Chinese government in 
February 1948. 
    II. Since its founding on 1 October 1949, the People's Republic of China has 
been firm in upholding China's territorial sovereignty and maritime rights and 
interests in the South China Sea. A series of legal instruments, such as the 
1958 Declaration of the Government of the People's Republic of China on 
China's Territorial Sea, the 1992 Law of the People's Republic of China on the 
Territorial Sea and the Contiguous Zone, the 1998 Law of the People's Republic 
of China on the Exclusive Economic Zone and the Continental Shel and the 
1996 Decision of the Standing Committee of the National People's Congress of 
the People's Republic of China on the Ratification of the United Nations 
Convention on the Law of the Sea, have further reaffirmed China's territorial 
sovereignty and maritime rights and interests in the South China Sea. 
    III. Based on the practice of the Chinese people and the Chinese government 
in the long course of history and the position consistently upheld by successive 
Chinese governments, and in accordance with national law and international 
law, including the United Nations Convention on the Law of the Sea, China has 
territorial sovereignty and maritime rights and interests in the South China Sea, 
including, inter alia: 
    i. China has sovereignty over Nanhai Zhudao, consisting of Dongsha 
Qundao, Xisha Qundao, Zhongsha Qundao and Nansha Qundao; 
    ii. China has internal waters, territorial sea and contiguous zone, based on 
Nanhai Zhudao; 
    iii. China has exclusive economic zone and continental shelf, based on 
Nanhai Zhudao; 
    iv. China has historic rights in the South China Sea. 
    The above positions are consistent with relevant international law and 
practice. 
    IV. China is always firmly opposed to the invasion and illegal occupation by 
certain states of some islands and reefs of China's Nansha Qundao, and 
activities infringing upon China's rights and interests in relevant maritime areas 
under China's jurisdiction. China stands ready to continue to resolve the 
relevant disputes peacefully through negotiation and consultation with the 
states directly concerned on the basis of respecting historical facts and in 
accordance with international law. Pending final settlement, China is also ready 
to make every effort with the states directly concerned to enter into provisional 
arrangements of a practical nature, including joint development in relevant 
maritime areas, in order to achieve win-win results and jointly maintain peace 
and stability in the South China Sea. 
    V. China respects and upholds the freedom of navigation and overflight 
enjoyed by all states under international law in the South China Sea, and stays 
ready to work with other coastal states and the international community to 
ensure the safety of and the unimpeded access to the international shipping 
lanes in the South China Sea. 
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   On the other hand, from the view of U.S.A., as the Legislative Attorney David 
Ackeman wrote in the Report for Congress about the China-U.S. Aircraft 
Collision Incident of April 2001: 
 
    International Conventions concerning aviation and the law of the sea make 
clear that all nations have full sovereignty over theri airspace, including the 
airspace over theri territorial seas (a belt of sea that can extend up to 12 miles 
from the coast), and the govermment aircraft of foreign states generally have no 
right to enter that airspace without permission. International law also is clear, 
however, that all aircraft have a right to overflight with respect to ocean areas 
beyond the territorial sea. That includes a right of overflight in another nation´s 
exclusive economic zone (EEZ) (a belt of sea that can extend up to 200 miles 
from the coast). Given that the United States and China seem to agree that teh 
collision took place about 70 miles away from China´s coast, the right of the 
U.S. aircraft to be flying in that área does not appear to e in serious doubt. 
China contends, however, that the performance of reconnaissance in its EEZ 
consultitultes an abuse of the right of overflight. 
     
      About the mentioned "12 nautical miles", in the Article 3 of UNCLOS:  
 
    Article 3 Breadth of the territorial sea. 
    Every State has the right to establish the breadth of its territorial sea up to a 
limit not exceeding 12 nautical miles, measured from baselines determined in 
accordance with this Convention. 
     
    Besides that EEZ, in this issue there is other concept which is worth 
mentioning, the Air Defense Identification Zone (ADIZ). It means that airspace 
over land or water in which the identification, location and control of civil aircraft 
is performed in the interest of national security5. The concept of an ADIZ is not 
defined in any international treaty and is not regulated by any international 
body6. About the ADIZ of the People's Republic of China, on November 23, 
2013, the Government of P.R.C established the ADIZ in the East China Sea7. 
Shortly after, in 2014, P.R.C's Foreign Ministry dismissed reports that they were 
considering a similar ADIZ over the South China Sea, as the countries in the 
Association of Southeast Asian Nations8 were no threat. 

                                                            
5  Abeyratne, Ruwantissa (2011-09-13), In search of theoretical justification for air defence 
identification zones, Journal of Transportation Security, Springer Nature. 5 (1): 87–94. 
doi:10.1007/s12198-011-0083-2. ISSN 1938-7741. Archived from the original (PDF) on 2014-
07-09. 
6 Page, Jeremy (Nov 27, 2013), The A to Z on China's Air Defense Identification Zone, The Wall 
Street Journal, Retrieved 29 November 2013. 
Air Defense Identification Zone, GlobalSecurity.org, Retrieved 29 November 2013. 
7 The East China Sea Air Defense Identification Zone: the Chinese announced that Zone on 
November 23, 2013. The area consist of the airspace from about and including, the Japanese 
controlled Senkaku Islands (which are known as Diaoyu Islands in mainland China and ar 
claimed by mainland China as well as Taiwan), north to South Korean-claimed Socotra Rock. 
8 The Association of Southeast Asian Nations: it is a regional intergovernmental organization 
comprising ten countries in Southeast Asia, including Philippines, Malaysia, Thailand, 
Indonesia, Singapore, Brunei, Cambodia, Laos, Myanmar, Vietnam, which promotes 
intergovernmental cooperation and facilitates economic, political, security, military, educational 
and sociocultural integration among its members and other countries in Asia. 
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The provided map of the ADIZ in South China Sea 

(https://baike.baidu.com/item/中华人民共和国南海防空识别区) 
    Anyhow, the other important different between the P.R.C. Government and 
the U.S.A. Government is the characteristic of the incident location, and if the 
U.S. EP-3E spy plane could fly over the Chinese Exclusive Economic Zone, 
and if that Zone is the Chinese Air Defense Identification Zone. As has been 
note, from the view of P.R.C., according to the international Convention, the 
Chinese Government can preclude other nations' military operations with this 
area. But, from the view of U.S.A., the U.S. Government doesn't recognize 
China's claim over that zone, and maintains that the international Convention 
grants free navigation for all countries' aircraft and ships, including military 
plane and vessels.  
    After the Incident, on the one hand, the P.R.C. Government had asked the 
U.S. Government for many times in various occasions for an apology, and 
demanded one million dollars compensation from the U.S.A. Government for 
the lost J-8II jet and the pilot, but it was declined and no further negotiations 
were held. On the other, the U.S. Government explained that "they did not do 
anything wrong, and therefore it was not possible to apologize", then again, the 
U.S.A. paid for 11 days of food and lodging supplied by the Chinese 
Government to the 24 EP-3E aircraft's crew, in the amount of $34,567.89, but 
the Chinese Government rejected the money as unacceptable. 
    About the aftermath of the pilots and the EP-3E, after the repatriate of the 24 
crews to Haiwaii, the pilot of U.S. EP-3E aircraft Lt. Shane Osborn, was 
awarded the Distinguished Flying Cross for Heroism and Extraordinary 
Achievement in flight. The pilot of PLA J-8II, Lt. Cdr. Wei Wang -who lost in the 
sea after the parachute, then was declared dead by the Chinese Government-, 
was posthumously honored in China as a Guardian of Territorial Airspace and 
Water. And his widow received a personal letter of condolence from the 
President George W. Bush on April 9, 2001. And the U.S EP-3E spy aircraft 
was released on July 3, 2001, was retuned to U.S.A. by the Russian airline 
Polet in an Antonow An-124 Ruslan on the same day, and arrived at Dobbins 
Air Force Base, Georgia on July 5, 2001. 
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    Since the Hainan Incident, the U.S. spy aircrafts never stop their activity near 
Chinese territory. Chinese military observers said the U.S. conducted about 500 
such China reconnaissance operations every year. For example, on August 19, 
2014, a Chinese Navy J-11 fighter jet took off to conduct routine identification 
and verification work as U.S. Navy P-3 and P-8 planes were conducting 
reconnaissance missions about 220 km from Hainan Island. And China urged 
the U.S. to stop its close surveillance by patrol aircraft near Chinese territory if it 
seriously wanted to repair the damaged bilateral ties. 
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1575; Enrique Mapelli, rec. de El Derecho de los negocios internacionales. Libro en homenaje a 
Enrique Low Murtra, Bogotá, 1991, pp. 1575-576; Enrique Mapelli, rec. de Mario O. Folchi, El 
nuevo Derecho Aeronáutico (Los sistemas computerizados de reservas), Buenos Aires, 1992, 
pp. 1576-1578]. 

13. Revista Europea de Derecho de la Navegación Marítima y Aeronáutica, 10 (1994). 
P.V.P.=9 €. [Contenido: Jan Łopuski, "The HNS Convention: Are we on the Right Track?", pp. 
1585-1601; Guido Camarda, "Considerazioni in tema di responsabilità dei gestori di terminali di 
rapporto con particolare riferimento alla normativa internazionale", pp. 1603-1610; Manuel 
Augusto Ferrer, jr., "El Derecho espacial en el orden del día del COPUOS", pp. 1613-1626; María 
E. Gómez Rojo, rec. de Michele Comenale Pinto, La responsabilità per inquinamento da 
idrocarburi nel sistema della C.L.C. 1969, Padova, 1993, pp. 1629-1630; Enrique Mapelli, rec. de 
Isa H. P. A. Diederiks-Verschoor, An Introduction to Space Law, Deventer-Boston, 1993, pp. 
1631-1632; Enrique Mapelli, rec. de Diego Esteban Chamí, La protesta aeronáutica. Teoría y 
práctica, Buenos Aires, 1989, pp. 1632-1634; Enrique Mapelli, rec. de Javier Tamayo Jaramillo, 
El contrato de transporte, Santafé de Bogotá, 1991, pp. 1634-1635 y Enrique Mapelli, rec. de 
Luis Tapia Salinas, Derecho aeronáutico, Barcelona, 1993, pp. 1635-1637]. 

 

 
 
14. Revista Europea de Derecho de la Navegación Marítima y Aeronáutica, 11 (1995). 

P.V.P.=9 €. [Contenido: Ángel J. Arango, "El uso deliberado de aeronaves civiles con fines 
ilícitos: un delito contra la paz y el Derecho internacional", pp. 1643-1654; Manuel J. Peláez, 
"Notas sobre la conceptualización jurídica de la aeronave. Perspectiva histórica y regulación 
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normativa en derecho común y comparado, preferencialmente italiano y francés, en relación al 
derecho español (IIIª Parte)", pp. 1655-1660; Enrique Mapelli, "XXIII Jornadas Iberoamericanas 
de Derecho Aeronáutico y del Espacio y de la Aviación Comercial", pp. 1663-1671; Enrique 
Mapelli, "XXIV Jornadas Iberoamericanas de Derecho Aeronáutico y del Espacio y de la Aviación 
Comercial celebradas en la Universidad de Salamanca los días 19, 20 y 21 de octubre de 1994", 
pp. 1672-1676; Enrique Mapelli, rec. de Juan José Enríquez de Dios, Transporte Internacional de 
Mercancías, Madrid, 1994, pp. 1679-1680; Enrique Mapelli, rec. de León Herrera Esteban, 
Turismo y Transporte Aéreo desde la experiencia española, Madrid, 1991, pp. 1680-1681; 
Enrique Mapelli, rec. de Arturo Núñez Sardá, Aviación Civil, Lima, 1994, pp. 1681-1682; Enrique 
Mapelli, rec. de Julián Palacín Fernández, La OACI y la CLAC en el desarrollo del transporte 
aéreo en la región, Lima, 1994, pp. 1682-1684; María de los Reyes Martín Sánchez y 
Concepción Serrano Alcaide, rec. de Geo Pistarino, Il problema del Mar Nero nel passato e nel 
presente. Seminario internazionale di studi (Atti, Genova, 16 giugno 1992), Genova, 1993, pp. 
1684-1685 y Enrique Mapelli, rec. de Luis René Salazar, Manual de Derecho Aeronáutico y del 
Espacio, vol. I, Quito, 1994, pp. 1685-1686]. 

15. Revista Europea de Derecho de la Navegación Marítima y Aeronáutica, 12 (1996). 
P.V.P.=12 €. Jameson W. Doig, "Regional Conflict in the New York Metropolis: the Legend of 
Robert Moses and the Power of the Port Authority", pp. 1689-1728; Rodolfo A. González-Lebrero 
Martínez, "La responsabilidad en la navegación deportiva y de recreo", pp. 1731-1743; Enrique 
Mapelli López, "Crónica de las XXV Jornadas Iberoamericanas de Derecho Aeronáutico y del 
Espacio y de la Aviación Comercial celebradas en la Universidad de Morón, República Argentina, 
los días 17, 18 y 19 de octubre de 1995", pp. 1747-1754; Rodolfo González-Lebrero Martínez, 
"El más prestigioso bufete español de Derecho Marítimo y de Derecho Aeronáutico", pp. 1754-
1757; Concepcion Serrano, "Enrique Mapelli deja la Presidencia del Instituto Iberoamericano de 
Derecho Aeronáutico y del Espacio y de la Aviación Comercial", pp. 1758-1759; Patricia 
Zambrana Moral, rec. de Gerardo Conesa Prieto, La estancia del buque en puerto, Barcelona, 
1993, pp. 1763-1766; Luis Tapia Salinas, rec. de Enrique Mapelli, Código de Leyes 
Internacionales de Aviación Civil, Madrid, 1995, pp. 1766-1768; Concepción Serrano, rec. de 
Manuel J. Peláez, Historia del Derecho de la Navegación I: Trabajos de Teoría e Historia de 
Derecho Marítimo y de Derecho Aeronáutico, Barcelona, 1994, pp. 1768-1769; Enrique Mapelli, 
rec. de Francisco José Sánchez Gamborino, El contrato de transporte, Madrid, 1993, pp. 1769-
1770 y Concepción Serrano, rec. de Eduardo Vilariño Pintos, Las funciones consulares en 
materia de navegación marítima, Madrid, 1993, pp. 1770-1773]. 

16. Revista Europea de Derecho de la Navegación Marítima y Aeronáutica, 13 (1997). 
P.V.P.=10 €. [Contenido: Guido Camarda, "Lo spazio adriatico nel diritto internazionale aereo e 
del mare", pp. 1777-1796; Gianantonio Tassinari, "L’individuazione del vettore in base alla 
polizza di carico nell’esperienza giuridica italiana", pp. 1799-1815; Manuel J. Peláez y Patricia 
Zambrana Moral, "Notas sobre la historia del fletamento fluvial", pp. 1819-1828; Enrique Mapelli, 
"Crónica de las XXVI Jornadas Iberoamericanas de Derecho Aeronáutico y del Espacio y de la 
Aviación Comercial", pp. 1831-1834; Concepción Serrano, "Enrique Mapelli deja la Presidencia 
del Instituto Iberoamericano de Derecho Aeronáutico y del Espacio y de la Aviación Comercial 
(IIª Parte)", pp. 1834-1836; Concepción Serrano, « La mer dans la littérature médiévale (Saint-
Valery-sur Somme, 20-22 marzo 1997) », pp. 1836-1837; Concepción Serrano, « Le Canal du 
Midi et les voies navigables dans le Midi de la France (Castelnaudary, 27, 28 y 29 de junio de 
1997) », pp. 1838-1839; Joost Schriever y Huub Winthagen, "Amsterdam y Randstad construirán 
juntos un velero histórico", pp. 1839-1841; María E. Gómez Rojo, rec. de Ignacio Arroyo 
Martínez, Estudios de Derecho Marítimo, vol. II, Barcelona, 1995, pp. 1845-1848; María de los 
Reyes Martín Sánchez, rec. de Center for Research in Air and Space Law, Arms control and 
disarmament in outer space: Towards a new order of survival, vol. IV, Ottawa, 1991, pp. 1849-
1850; María de los Reyes Martín Sánchez, rec. de José Ramón Cruz Mundet, La Guerra de la 
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Convención en Guipúzkoa (1793-1795): el manuscrito de Ignacio Vicente de Sarasati, San 
Sebastián, 1993, pp. 1850-1852; María E. Gómez Rojo, rec. de Giorgio De Stefani, Diritto aereo, 
Roma, 1996, pp. 1852-1855; Enrique Mapelli, rec. de Antonio García Lizana, Guillermina Martín 
Reyes y José María Otero Moreno, El impacto de los aeropuertos sobre el desarrollo económico. 
Método de análisis y aplicación al caso del aeropuerto de Málaga, Madrid, 1996, pp. 1855-1856; 
María de los Reyes Martín Sánchez, rec. de XXIV Jornadas Iberoamericanas de Derecho 
Aeronáutico y del Espacio y de la Aviación Comercial, Madrid, 1995, pp. 1857-1861; María de los 
Reyes Martín Sánchez, rec. de XXI Jornadas Iberoamericanas de Derecho Aeronáutico y del 
Espacio y de la Aviación Comercial, Lisboa, 1992, pp. 1861-1863; Gianantonio Tassinari, rec. de 
Riccardo Manfrini, Il traffico marittimo nel diritto comunitario, Torino, 1994, pp. 1863-1865; María 
de los Reyes Martín Sánchez, rec. de Pierre-Marie Martin, Les Échecs du Droit International, 
Paris, 1996, pp. 1865-1869; María de los Reyes Martín Sánchez, rec. de José Ramón Morales 
Rodríguez, El Transporte aéreo y la Comunidad Europea, Madrid, 1993, pp. 1869-1872 y María 
de los Reyes Martín Sánchez, rec. de José Luis Rodríguez Carrión, Estudios sobre el seguro 
marítimo, Barcelona, 1992, pp. 1872-1874]. 

18. Revista Europea de Derecho de la Navegación Marítima y Aeronáutica, 15 (1999). 
P.V.P.=12 €. [Contenido: Guido Camarda, "Le inchieste sui sinistri aeronautici", pp. 2033-2053; 
María Cristina Grunauer de Falú, "Privatización de aeropuertos (1ª Parte)", pp. 2055-2062; 
Patrick Drinan, "The Historical Reagan Doctrine and the Case of Ethiopia", pp. 2065-2070; Elena 
Martínez Barrios, "De la Historia del Derecho Marítimo a la Historia del Derecho Internacional y 
de los Tratados (de Ferran Valls i Taberner a Román Riaza y Martínez-Osorio)", pp. 2071-2078; 
María E. Gómez Rojo, "El Consulado español en Perpignan durante los siglos XIX y XX (IIª 
Parte)", pp. 2079-2090; Jessica Johnston y María E. Gómez Rojo, "World-class collection of 
navigation instruments given to the Mariner’s Museum", pp. 2093-2094; Enrique Mapelli, "Crónica 
de las XXI Jornadas Latinoamericanas de Derecho Aeronáutico y Espacial (Ushuaia. Argentina, 
21 a 24 de abril de 1998)", pp. 2094-2098; María E. Gómez Rojo, "Ha muerto Arcadi Garcia i 
Sanz, historiador del Derecho Marítimo Europeo", pp. 2098-2104; Enrique Mapelli, "Nota 
necrológica de Juan Viniegra Velasco", pp. 2105-2106; María E. Gómez Rojo, "Historia de la 
Lufthansa a través de sus documentos", pp. 2106-2111; Elena Martínez Barrios, "Del ius 
mercatorum al Derecho Mercantil", pp. 2112-2118; Enrique Mapelli, rec. de Santiago Areal 
Ludeña, El Seguro aeronáutico. Especial referencia a la responsabilidad del fabricante de 
productos defectuosos, Madrid, 1998, pp. 2121-2122; María de los Reyes Martín Sánchez, rec. 
de Miguel Checa Martínez, El Trust angloamericano en el Derecho español, Madrid, 1998, pp. 
2122-2127; Elena Martínez Barrios, rec. de Michel-Frédéric Coutant, Les tribunaux de 
commerce, Paris, 1998, pp. 2127-2128; María E. Gómez Rojo, rec. de Maryse Fabriès-Verfaillie, 
L’Afrique du Nord et le Moyen Orient dans le nouvel espace mondial, Paris, 1998, pp. 2128-2130; 
Enrique Mapelli López, rec. de Óscar Fernández Brital, Alberto Santos Dumont, Río de Janeiro, 
1998, pp. 2130-2131; Enrique Mapelli, rec. de Enrique Ferreira, El dominio del aire bajo el 
imperio del Derecho, Caracas, 1999, pp. 2131-2132; Enrique Mapelli, rec. de Julián Hermida, 
Derecho espacial comercial. Aspectos internacionales y contractuales, Buenos Aires, 1997, p. 
2132; Enrique Mapelli, rec. de José Daniel Parada Vázquez, La relación jurídica aeronáutica, 
Barcelona, 1998, pp. 2133-2135; Enrique Mapelli, rec. de Luis Utrilla García-Rueda et alii, Origen 
y desarrollo del transporte aéreo en España, Madrid, 1998, pp. 2135-2136; Patricia Zambrana 
Moral, rec. de Antoine Vialard, Droit maritime, Paris, 1997, pp. 2136-2137 y Enrique Mapelli, rec. 
de Silvia Maureen Williams, El riesgo ambiental y su regulación. Derecho internacional y 
comparado. Residuos espaciales. Protección de la capa de ozono, Buenos Aires, 1998, p. 2138]. 
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19. Revista Europea de Derecho de la Navegación Marítima y Aeronáutica, 16 (2000). 

P.V.P.=12 €. [Contenido: Jan Łopuski, "The Role played by International Law in the formation of 
maritime law – A Retrospective view on the turn of the 20th century and in the era of 
globalisation", pp. 2147-2158; María E. Gómez Rojo, "Algunas cuestiones acerca del significado 
y la regulación histórico-jurídica del concepto de baratería, con especial referencia al derecho 
francés y español (1ª Parte)", pp. 2159-2168; Gianantonio Tassinari, "La sequestrabilità della 
nave di proprietà di soggetto diverso dal debitore del credito marittimo nel sistema della 
Convenzione di Bruxelles del 10 maggio 1952 sul sequestro conservativo delle navi", pp. 2169-
2197; María Cristina Grunauer de Falú, "Privatización de aeropuertos (IIª Parte)", pp. 2201-2214; 
Enrique Mapelli López, "Crónica de las XXIX Jornadas Iberoamericanas de Derecho Aeronáutico 
y del Espacio y de la Aviación Comercial (Panamá, 12 al 14 de Octubre de 1999)", pp. 2217-
2220; María E. Gómez Rojo, "La Historia de la Economía y de la Navegación marítima en el 
Mediterráneo Occidental y Oriental. Genova homenajea al medievalista Geo Pistarino", pp. 2221-
2224; Enrique Mapelli López, "XXX Jornadas Iberoamericanas de Derecho Aeronáutico y del 
Espacio y de la Aviación comercial", pp. 2224-2228; María E. Gómez Rojo, "Valentín Vázquez de 
Prada, Jesús María Usunáriz Garayoa, Historia Económica, Historia del Comercio y Censura", 
pp. 2228-2232; María E. Gómez Rojo, "Posiciones doctrinales francesas acerca de la regulación 
histórica sobre la adopción de medidas tendentes a la protección del patrimonio marítimo y 
fluvial", pp. 2232-2235; Enrique Mapelli, rec. de Jornadas Iberoamericanas de Derecho 
Aeronáutico y del Espacio y de la Aviación Comercial, Madrid, 1999, tomo 1 y tomo 2, p. 2239; 
Enrique Mapelli, rec. de ALADA, Temas de Aviación Comercial y Derecho Aeronáutico, Buenos 
Aires, vol. II y III, p. 2240; Enrique Mapelli, rec. de José Luis Álvarez Hernández, Derecho 
Espacial, Universidad Nacional Autónoma de México, México, 1997, pp. 2240-2241; Enrique 
Mapelli, rec. de Alberto Cámara Botia, El contrato de trabajo aeronáutico, Estudios de Derecho 
Laboral, Madrid, 1994, pp. 2241-2242; Enrique Mapelli, rec. de Rodolfo González Lebrero, Curso 
de Derecho de la Navegación, Vitoria, 1998, pp. 2242-2243; Enrique Mapelli, rec. de María del 
Ángel Iglesias Vázquez, Política común del transporte aéreo, Madrid, 2000, pp. 2243-2245; 
Enrique Mapelli, rec. de Hilda Mondino, Derecho de la Navegación, Córdoba, 1998, p. 2245; 
Enrique Mapelli, rec. de Abraham Ramírez Lituma, El espacio, el derecho y la ONU, Lima, 1993, 
pp. 2245-2246; Maria E. Gómez Rojo, rec. de Víctor Tau Anzoategui et aliae, Libros Registros-
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Cedularios del Tucumán y Paraguay (1573-1716), Buenos Aires, 2000, pp. 2246-2247 y Enrique 
Mapelli, rec. de Luis Ugarte Romano, Tratado de Derecho Aeronáutico, México, 2000, pp. 2247-
2248]. 

20. Revista Europea de Derecho de la Navegación Marítima y Aeronáutica, 17 (2001). 
P.V.P.=16 €. [Contenido: Jan Łopuski, "The Lugano Convention and Maritime Legislation", pp. 
2257-2267; Gérard D. Guyon, « Les coutumes pénales des Rôles d’Oléron : un droit pénal 
maritime original ? », pp. 2271-2285; María E. Gómez Rojo, "Algunas cuestiones acerca del 
significado y la regulación histórico-jurídica del concepto de baratería (IIª Parte)", pp. 2287-2297; 
Patricia Zambrana Moral, "Consideraciones sobre la cesión de bienes en la regulación concursal 
de algunos textos de derecho marítimo", pp. 2299-2317; María Cristina Grunauer de Falú, 
"Privatización de aeropuertos (IIIª Parte)", pp. 2321-2337; Enrique Mapelli, "La reforma del 
Convenio de Varsovia. Actualización de la Conferencia de 1999", pp. 2339-2350; Gloria del Mar 
del Valle, "El derecho de la navegación y del transporte aeronáutico español y comparado 
europeo de los años treinta", pp. 2351-2383; Gloria del Mar del Valle, "Tesis doctorales inéditas 
de derecho de la navegación y de relaciones internacionales (I. «El régimen de exequatur. 
Origen y desarrollo de esta institución en general y particularmente en España. Juicio crítico de 
la misma», de Joaquín Almeda i Roig de 1869)", pp. 2387-2409; "Real Decreto-Ley 15/2001, de 
2 de noviembre, por el que se adoptan medidas urgentes en materia de transporte aéreo", pp. 
2413-2416, con "Nota crítica" de María E. Gómez Rojo; "Convenio para la unificación de ciertas 
reglas para el transporte aéreo internacional (Montréal 28 de mayo de 1999)", pp. 2417-2431, 
con "Nota" de María E. Gómez Rojo; Enrique Mapelli, rec. de ALADA, Temas de Aviación 
Comercial y Derecho Aeronáutico y Espacial, V, Buenos Aires, 2001, p. 2435; Enrique Mapelli, 
rec. de ALADA, Simposio de Buenos Aires, 40º Aniversario de ALADA, Buenos Aires, 2001, p. 
2436; Enrique Mapelli, rec. de Javier Aparicio, coord., Homenaje al Dr. Álvaro Bauzá Araujo, 
Madrid, 2001, pp. 2436-2437; Patricia Benavides, rec. de Adolfo Aurioles Martín, Conferencias 
marítimas, Valencia, 1998, pp. 2437-2441; María E. Gómez Rojo, rec. de José Esteve Pardo, 
Régimen jurídico de los aeropuertos. Servicio público y explotación comercial, Valencia, 2001, p. 
2441; Enrique Mapelli, rec. de XXIX Jornadas Iberoamericanas de Derecho Aeronáutico y del 
Espacio y de la Aviación Comercial, Panamá, 1999, p. 2442; Gerard D. Guyon, rec. de Xavier 
Martin, L’homme des droits de l’homme et sa compagne (1750-1850), Paris, 2001, pp. 2442-
2445; Carmen Jambrino Maldonado, rec. de Inmaculada Martín Rojo, Dirección y gestión de 
empresas del sector turístico, Madrid, 2000, pp. 2445-2446; Enrique Mapelli, rec. de Agustín 
Rodríguez Jurado, La Evolución, Buenos Aires, 2000, p. 2446; Esther Domínguez López, rec. de 
María Salazar Revuelta, La gratuidad del mutuum en el Derecho romano, Jaén, 1999, pp. 2447-
2449; María E. Gómez Rojo, rec. de Ana Salinas de Frías, editora de Persona y Estado en el 
umbral del siglo XXI, Málaga, 2001, pp. 2449-2450 y Francisco José Sánchez-Gamborino, El 
seguro del transporte. Manual práctico, Madrid, 2001, pp. 2450-2451]. 

21. Revista Europea de Derecho de la Navegación Marítima y Aeronáutica, 18 (2002). 
P.V.P.=20 €. [Contenido: Leonard Łukaszuk y Tomasz Balcerzak, "The new Polish Aviation Act 
of 3 July as implementation of international rules whitin national system", pp. 2459-2481; Enrique 
Mapelli, "Perspectivas de la legislación aeronáutica", pp. 2483-2489; Gloria del Mar Valle, "El 
derecho de la navegación y del transporte aeronáutico español y comparado europeo de los 
años treinta (IIª Parte)", pp. 2491-2521; Janusz Gilas, "Problem of proper law in matters of 
collisions at sea", pp. 2525-2529; Manuel J. Peláez y María E. Gómez Rojo, "Epistolario del 
derecho de la navegación marítima y aeronáutica del siglo XX (I Parte)", pp. 2531-2563; Jan 
Łopuski, "The new polish maritime code", pp. 2565-2574; Manuel J. Peláez, "Del Derecho de la 
navegación y la Historia de los tratados en Amedeo Giannini a la Historia y Doctrina del 
Fascismo del duque Widar Cesarini Sforza (dos hombres de ciencia servidores de un sistema 
totalitario)", pp. 2577-2612; María Encarnación Gómez Rojo, "Algunas aportaciones al análisis de 
la historia de la denominada cláusula rebus sic stantibus. Teoría de la imprevisión. Especial 
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referencia al Derecho comparado e internacional (Iª Parte)", pp. 2613-2633; Enrique Mapelli, 
"Seminario sobre Legislación Iberoamericana Actual", p. 2637; Enrique Mapelli, "XXXI Jornadas 
Iberoamericanas de Derecho Aeronáutico y del Espacio y de la Aviación Comercial", pp. 2637-
2638; Patricia Zambrana, "El contrato de viaje combinado. Un estudio comparativo jurídico y 
lingüístico entre el Derecho alemán y el español", pp. 2639-2646; Patricia Benavides Velasco, "V 
Jornadas de Derecho Turístico", pp. 2647-2651 y Enrique Mapelli, "Seminario ‘Poder Aéreo y 
Derecho Aeronáutico’ celebrado en Caracas (Venezuela)", pp. 2651-2652]. 

22. Revista Europea de Derecho de la Navegación Marítima y Aeronáutica, 19 (2003). 
P.V.P.=18 €. [Contenido: Jan Łopuski, "The UNCITRAL Preliminary Draft Instrument on the 
Carriage of Goods by Sea: some reflections on the transformation and future of maritime law", 
pp. 2665-2674; Patricia Zambrana Moral, "Las enseñanzas de Derecho Marítimo en las 
principales Facultades y Escuelas de Derecho de Estados Unidos y Canadá como posible 
modelo a aplicar en la implantación del espacio europeo de educación superior", pp. 2675-2686; 
Janusz Gilas, "The Collisional Norms of the Polish Maritime Code", pp. 2687-2691; María E. 
Gómez Rojo, "Las enseñanzas de Derecho Marítimo en Francia ante la implantación del sistema 
europeo de educación superior", pp. 2693-2703; Manuel J. Peláez, "Del Derecho de la 
navegación y la Historia de los tratados en Amedeo Giannini a la Historia y Doctrina del 
Fascismo del duque Widar Cesarini Sforza (dos hombres de ciencia servidores de un sistema 
totalitario) (IIª Parte)", pp. 2707-2733; María E. Gómez Rojo, "La Historia de las relaciones 
internacionales y de los tratados en sede jurídica y de ciencias políticas. Correspondencia 
jurídica y científica del siglo XX (Iª Parte)", pp. 2735-2759; Patricia Zambrana Moral, "El Derecho 
de la Navegación y la Historia de las relaciones internacionales en los Decretos ministeriales 
italianos de 4 de agosto y de 28 de septiembre de 2000 de cara a la implantación del espacio 
europeo de educación superior", pp. 2761-2772; Inmaculada Almahano Güeto, "El contrato de 
viaje combinado en el ordenamiento español y en el alemán", pp. 2775-2806; Gloria Corpas 
Pastor, "Tourism and Travel Law: electronic resources for a corpus-based multilingual generation 
Project", pp. 2807-2818; María del Ángel Iglesias Vázquez, "Repercusiones de la sentencia del 
T.J.C.E. de 5 de noviembre de 2002", pp. 2821-2833; Patricia Zambrana Moral, "Las enseñanzas 
de Derecho aeronáutico en las Facultades y Escuelas de Derecho de Canadá y Estados Unidos 
(Iª Parte)", pp. 2835-2841; Mario O. Folchi, "Resultados de la Quinta Conferencia Mundial de 
Transporte Aéreo de la OACI", pp. 2843-2854; Enrique Mapelli, "Terceras Jornadas Académicas 
de Transporte Aéreo y Derecho Aeronáutico (San José de Costa Rica)", p. 2857; María E. 
Gómez Rojo, "Regulación jurídica de los puertos deportivos. Repercusión de su administración y 
gestión en el desarrollo del turismo náutico", pp. 2859-2864; María E. Gómez Rojo, "Principales 
aspectos de la regulación jurídica de la Seguridad aérea en España. Su incidencia en la 
contratación turística", pp. 2865-2867; Enrique Mapelli, rec. de Alfonso L. Calvo Caravaca y 
Santiago Areal Ludeña, Actas del Seminario sobre Derecho Aeronáutico, Madrid 13-14 de mayo 
de 1998, Madrid, 1999, pp. 2871-2872; María E. Gómez Rojo, rec. de Gloria Corpas Pastor, 
Recursos documentales y tecnológicos para la traducción del discurso jurídico (español, alemán, 
inglés, italiano, árabe), Granada, 2003, pp. 2872-2874; Enrique Mapelli, rec. de Elena María 
Feral Mariño, El overbooking en el transporte aéreo, Cizur Menor, 2003, pp. 2874-2875; Enrique 
Mapelli, rec. de Fernando Martínez Sáez, La responsabilidad del porteador en el transporte 
internacional de mercancías por carretera, Granada, 2002, pp. 2875-2877; Enrique Mapelli, rec. 
de Tomás Nassar, edit., Primeras Jornadas Académicas de Transporte Aéreo y Derecho 
Aeronáutico, San José de Costa Rica, 2000, pp. 2877-2878; Enrique Mapelli, rec. de María 
Victoria Petit Lavall, Los acuerdos entre compañías aéreas en la normativa comunitaria 
liberalizadora del sector aéreo, Valencia, 2000, pp. 2878-2879; Enrique Mapelli, rec. de R. Rueda 
Valdivia, La responsabilidad del transportista aéreo en la Unión Europea, Granada, 2002, p. 
2879; Manuel J. Peláez, rec. Julian Sutor, Prawno Dyplomatyczne i Konsularne, Varsovia, 2003, 
p. 2880; Enrique Mapelli, rec. de Luis Ugarte Romano, El contrato de transporte aéreo 
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internacional de pasajeros y carga, México, D. F., 2003, p. 2881; Enrique Mapelli, rec. de Luis 
Ugarte Romano, El contrato de transporte multimodel internacional de carga, México, D. F., 
2003, pp. 2881-2882 y Leonard Łukaszuk, Marian Bujnowski y Tomas Balcerzak, rec. de Marek 
Źylicz, Prawo lotnicze międzynarodowe, europejskie i krajowe, Varsovia, 2002, pp. 2882-2886]. 

23. María Encarnación Gómez Rojo, Historia jurídica del anatocismo, Barcelona, 2003. 
P.V.P.=9 €. 

24. Revista Europea de Derecho de la Navegación Marítima y Aeronáutica, 20 (2004). 
P.V.P.=25 €. [Contenido: Rustam F. Mamedov, "The Progressive Development of International 
Legal Status ot the Caspian Sea. The Problems and Prospects", pp. 2893-2909; Barbara Janusz, 
"The Framework Convention for the Protection of the Marine Environment of the Caspian Sea 
and Principles on the International Environmental Law", pp. 2911-2924; Michał Kwitliński, 
"Politika kontroli zbrojeń strategicznych administracji Prezydenta Reagana (First Part)", pp. 2925-
2955; Jan Łopuski, "Maritime Law in the XXI Century: Tradition, Modernity, Rationality", pp. 2959-
2970; Leonard Łukaszuk, "The Nautical Archaeology and Explorations in Israel", pp. 2971-2975; 
Patricia Zambrana Moral, "Política de transportes comunitaria: selección de normativa aplicable 
al transporte marítimo de pasajeros con incidencia directa o indirecta en el turismo", pp. 2977-
2994; María Encarnación Gómez Rojo, "Normativa histórica convencional internacional 
reguladora del transporte aéreo con incidencia en el sector turístico", pp. 2997-3014; Patricia 
Zambrana Moral, "Las enseñanzas de Derecho Aeronáutico en las Facultades y Escuelas de 
Derecho de Canadá y Estados Unidos (IIª Parte)", pp. 3015-3023; María Encarnación Gómez 
Rojo, "Introducción al Derecho Aéreo y Espacial. Su enseñanza en Francia ante la implantación 
del Sistema Europeo de Educación Superior", pp. 3025-3039; Gloria Corpas Pastor, "The Turicor 
Project: Work in Progress", pp. 3043-3055; Inmaculada Martín Rojo, "Políticas de fomento y 
regulación de alojamientos turísticos en España: evolución histórica y ordenamientos jurídicos 
vigentes en la actualidad", pp. 3057-3068; Leonard Łukaszuk, "International Co-operation in the 
Field of Satellite Navigation Improvement: European Perspective", pp. 3071-3075; Manuel J. 
Peláez y Joaquín Fernández-Crehuet Serrano, "Współczesne spory i konflikty międzynarodowe 
dotyczące obszarów morskich. Wybrane zagadnienia prawne i polityczne", pp. 3079-3082; 
Patricia Benavides Velasco, "El municipio turístico", pp. 3083-3089; Enrique Mapelli López, "Luis 
Tapia Salinas ha muerto. El derecho aeronáutico pierde a uno de sus máximos valedores (I)", 
pp. 3091-3092; María Encarnación Gómez Rojo, "Luis Tapia Salinas ha muerto. El derecho 
aeronáutico pierde a uno de sus máximos valedores (II)", pp. 3092-3094; Leonard Łukaszuk, rec. 
de Władisław Bartoszewski (ed.), Die Kraft des Augenblicks Begegnungen mit Papts Johannes 
Paul II, Friburgo de Brisgovia, 2004, p. 3097; Enrique Mapelli, rec. de Yolanda B. Bustos Moreno, 
La responsabilidad civil en la navegación aérea. Los daños a terceros, Madrid, 2003, pp. 3097-
3098; Enrique Mapelli rec. de Michele De Meo y Wanna Saccomanno, Bibliografia Generale 
italiana di Diritto della Navigazione Aerea dal 1900 al 2000, Cagliari, 2000, p. 3098; Leonard 
Łukaszuk, rec. de Krzysztof Kubiak y Piotr Mickiewicz, Between Rivalry and Cooperation. The 
Baltic Region 1000-2000, Gdynia, 2004, p. 3099; Manuel J. Peláez, rec. de Stefan Miłosz, 
Dyplomacja wojskowa, Varsovia, 2004, pp. 3099-3100; Manuel J. Peláez, rec. de Carlos Pérez 
San Emeterio, A estas alturas. Historias de la aviación comercial en España, Barcelona, 2003, 
pp. 3100-3101; María Encarnación Gómez Rojo, rec. de Juan Luis Pulido Begines, Tratado de 
Derecho Mercantil, tomo XLVIII, Derecho de la Navegación, vol. 6, Las averías y los accidentes 
de la navegación marítima y aérea, Madrid y Barcelona, 2003, pp. 3101-3102; Barbara Janusz, 
rec. de Rashid Rzaev [título en ruso y recensión en alemán], Bacu, 2003, pp. 3102-3103 y 
Patricia Zambrana Moral, rec. Margarita Serna Vallejo, Los Rôles d’Oléron. El Coutumier 
marítimo del Atlántico y del Báltico de época medieval y moderna, Santander, 2004, pp. 3103-
3104]. 

25. Revista Europea de Derecho de la Navegación Marítima y Aeronáutica, 21-22 (2005). 
P.V.P.=25 €. [Contenido: Leonard Łukaszuk, "Aspekty prawne udziału organizacji międzynarodo-
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wiych we współpracy dwustronnej i wielostronnej w świetle konwencji nz o prawie morza z 1982 
roku", pp. 3111-3116; Barbara Janusz, "Notwendigkeit der Bedrohung der Weltmeere durch die 
Ötankerunfälle entgegenzuwirken", pp. 3117-3120; Dariusz Rafał Bugajski, "Right of Passage of 
Warships through Territorial Waters in NATO and Baltic States’ Regulations", pp. 3121-3133; 
Thomas Gergen, "La transmisión de la propiedad de los bienes muebles corporales en Derecho 
Internacional Privado con referencia especial al transporte internacional de mercancías", pp. 
3135-3146; Patricia Zambrana Moral, "Normativa comunitaria aplicable al transporte de 
pasajeros por aire con repercusión directa en el turismo. Especial atención a la seguridad aérea 
en el marco de la política de transportes de la Comunidad Europea", pp. 3149-3172; Patricia 
Benavides Velasco, "La responsabilidad por retraso en el transporte aéreo de pasajeros", pp. 
3173-3180; María Belén González Fernández, "La responsabilidad del transportista aéreo por 
cancelación de vuelo", pp. 3181-3186; María Encarnación Gómez Rojo, "Antecedentes históricos 
y consecuencias jurídicas de la política normativa relativa a la desregulación y liberalización del 
transporte aéreo: líneas aéreas de bajo coste", pp. 3187-3207; Gloria Corpas Pastor y Juan Solís 
Becerra, "El contrato de aprovechamiento por turno en España y en el Reino Unido: un enfoque 
comparado", pp. 3211-3228; Thomas Gergen, "La fusión internacional de las sociedades 
mercantiles. Aspectos del Derecho Internacional Privado y del Derecho Comparado", pp. 3229-
3244; Inmaculada Martín Rojo y Antonio Peláez Verdet, "El alojamiento turístico de titularidad 
pública en la provincia de Málaga", pp. 3245-3268; Michał Kwitliński, "Politika kontroli zbrojeń 
strategicznych administracji Prezydenta Reagana (Second Part)", pp. 3271-3298; Manuel J. 
Peláez, "Del Derecho de la Navegación y la Historia de los Tratados en Amedeo Giannini a la 
Historia y Doctrina del Fascismo del Duque Widar Cesarini Sforza (Dos hombres de ciencia 
servidores de un sistema totalitario)", pp. 3299-3338; María Encarnación Gómez Rojo, "La 
Historia de las Relaciones Internacionales y de los Tratados en sede jurídica y de Ciencias 
Políticas. Correspondencia jurídica y científica del siglo XX (IIª Parte)", pp. 3339-3363; 
"Diccionario crítico de expertos en Derecho de la Navegación Marítima y Aeronáutica" 1ª Parte, 
[“Antonio Ambrosini (1888-1983)”, por Manuel J. Peláez, pp. 3370-3376; “Álvaro Bauzá Araújo 
(1917-1999)”, por Enrique Mapelli, pp. 3376-3377; “Félix Fernández-Shaw Baldasano (1930-
2001)”, por Javier Cremades García, pp. 3377-3378; “Enrique A. Ferreira (1893-1987)”, p. 3378, 
por Enrique Mapelli; “Arcadi Garcia Sanz (1926-1998)”, por María Encarnación Gómez Rojo, pp. 
3378-3380; “Rafael Gay de Montellá (1882-1969)”, por Manuel J. Peláez, pp. 3380-3381; 
“Joseph-Pierre-Augustin Gravel (1883-c. 1952)”, por Miriam Seghiri, p. 3381; “León Herrera 
Esteban (1922-2003)”, por Enrique Mapelli, pp. 3381-3382; “José Luis Rodríguez Carrión (1936-
2001)”, por Manuel J. Peláez, pp. 3382-3383; “Gustavo Romanelli (1923-2005)”, por Patricia 
Zambrana Moral, pp. 3383-3385; “Luis Tapia Salinas (1913-2003)”, por Enrique Mapelli López, 
pp. 3385-3386]; Enrique Mapelli, rec. de Martín Bravo Navarro, Diccionario de cuestiones 
jurídicas aéro-espaciales, Madrid, 2005, en p. 3389; Leonard Łukaszuk, rec. de Markus 
Bugstalier, Theories of Compliance with International Law, Leiden y Boston, 2004, en p. 3390; 
Leonard Łukaszuk, rec. de Benedetto Conforti, The Law and Practice of the United Nations, 
Leiden y Boston, 2005, p. 3391; Leonard Łukaszuk, rec. de Natalie Klein, Dispute settlement in 
the UN Convention on the Law of the Sea, Cambridge, 2005, en pp. 3391-3392; Natalia 
Badanina, rec. de un libro en ruso editado en Moscú, en pp. 3392-3394; Leonard Łukaszuk, rec. 
de Krzysztof Krasowski, ed., Zarys dziejów Wydziału Prawa Uniwersytetu w Poznaiu 1919-2004, 
Poznań, 2004, en p. 3394 y Dariusz Rafał Bugajski, rec. de Krzysztof Kubiak, Wojny, konflikty 
zbrojne i puntky zapalne na świecie, Varsovia, 2005, en pp. 3394-3395]. 

26. Revista Europea de Derecho de la Navegación Marítima y Aeronáutica, 23 (2006). 
P.V.P.=19 €. Agotado. 

27. Revista Europea de Derecho de la Navegación Marítima y Aeronáutica, 24 (2007). 
P.V.P.=30 €. [Contenido: Michał Kwitliński, "Politika kontroli zbrojeń strategicznych administracji 
Prezydenta Reagana (Fourth Part)", pp. 3497-3509; Thomas Gergen, „Der Direktanspruch des 
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Geschädigten gegen den Kfz-Versicherer nach Art. L. 124-3 und L 112-6 des französischen 
Versicherungsgesetzbuches (Code des assurances) über Art. 40 Abs. 4 EGBGB“, pp. 3513-
3515; Miriam Seghiri Domínguez y Gloria Corpas Pastor, "La normativa comunitaria y nacional 
aplicable al seguro turístico en España, Italia, Reino Unido y república de Irlanda: comparación 
de ordenamientos jurídicos y formas textuales", pp. 3517-3532; Robert Tarnacki, "Use of the 
Area as a Realization of the Principle of the Common Heritage of Makind in the Light of the 1982 
UN Convention of the Law of the Sea", pp. 3535-3550; María Pilar Rodríguez Reina, "Diccionario 
Italiano-Español/Español-Italiano de terminología náutica (con vertiente monolingüe)", pp. 3553-
3605; María Encarnación Gómez Rojo, "Documentos para el estudio de la historiografía del 
Derecho de la Navegación marítima y aeronáutica", pp. 3607-3621; Jorge Leiva Rojo, "El 
contrato mercantil de distribución: cuestiones sobre Derecho comparado, terminología y 
traducción", pp. 3625-3644; María Encarnación Gómez Rojo, "Regulación histórico-jurídica del 
transporte aéreo de pasajeros con movilidad reducida en Derecho comparado", pp. 3647-3657; 
"Diccionario crítico de expertos en Derecho de la Navegación Marítima y Aeronáutica", 3ª Parte, 
[“Juan de Hevia Bolaños (c. 1568/1570-1623)”, por Margarita Serna Vallejo, pp. 3659-3662; 
“Francisco de Vitoria (1483-1546)”, por Margarita Serna Vallejo, pp. 3662-3666; “Jean-Marie 
Pardessus (1772-1853)”, por Gérard Guyon, pp. 3666-3668; “Étienne de Cleirac (1583-1657)”, 
por Gérard Guyon, pp. 3668-3669; “Torquato Carlo Giannini (1868-1962)”, por Leopoldo Tullio, p. 
3669; “Francesco Maria Dominedò (1903-1964)”, por Leopoldo Tullio, pp. 3670-3671; “Cezary 
Berezowski (1898-1970)”, por Leonard Łukaszuk, p. 3671; “Regimius Biezarnek (1912-1993)”, 
por Leonard Łukaszuk, p. 3672; “Roman Jasica (1925-1999)”, por Leonard Łukaszuk, p. 3672; 
“Giuseppe Riccardelli (1922-1970)”, por Carlo Lobietti, pp. 3673-3678; “Witalis Ludwiczak (1910-
1988)”, por Leonard Łukaszuk y Miriam Seghiri, pp. 3679-3680 y “Manfred Lasch (1914-1993)”, 
por Leonard Łukaszuk y Miriam Seghiri, p. 3680; AA.VV, varios comentarios de 4 libros polacos 
en la misma recensión, por Thomas Gergen, p. 3683; Rec. de Leonard Łukaszuk y Tomasz 
Balcerzak, Lotnictwo współczesne i jego problemy. Cywilizacja – Kultura – Prawo – Ekonomika – 
Bezpieczeństwo – Obronność, Varsovia, 2007, por Miriam Seghiri en p. 3684]. 

28. Revista Europea de Derecho de la Navegación Marítima y Aeronáutica, 25 (2008). 
P.V.P.=26 €. [Contenido: Italia Cannataro, "José Martí: le due Americhe", pp. 3691-3709; Janusz 
Gilas, "Between the Unification and the Codification of the Law of the Sea", pp. 3713-3716; 
Leonard Łukaszuk, "New Developments in Ocean Sciences and in Environmental Stategy", pp. 
3717-3724; Barbara Janusz-Pawletta, „Gegenwärtige Entwicklungen betreffend den 
völkerrechtlichen Status und das Regime des kaspischen Meeres“, pp. 3725-3728; María 
Encarnación Gómez Rojo, "Normativa histórica convencional internacional reguladora del 
contrato de pasaje marítimo en relación a la seguridad y a la responsabilidad del transportista", 
pp. 3731-3741; Patricia Zambrana Moral, "Aspectos económicos del contrato de transporte de 
pasajeros por aire con incidencia en el sector turístico", pp. 3745-3768; Manuel J. Peláez, 
"Congreso de Derecho marítimo y Derecho público del mar", pp. 3771-3774; "Diccionario crítico 
de expertos en Derecho de la Navegación Marítima y Aeronáutica" [“Kazimierz Libera (1905-
1975)”, por Leonard Łukaszuk, p. 3775, trad. castellana de Miriam Seghiri; “Maciej Chorzelski 
(1921-1999)”, por Leonard Łukaszuk, p. 3776, trad. castellana de Miriam Seghiri; “Jonas 
Bergholzas (1934-2004)”, por Leonard Łukaszuk, pp. 3776-3777, trad. al castellano por Manuel 
J. Peláez; “Ludwik Gelberg (1908-1985)”, por Leonard Łukaszuk, pp. 3777-3778; “Jerzy Fabian 
(1925-1970), por Leonard Łukaszuk, p. 3778, trad. al castellano por Manuel J. Peláez; “Michal 
Szuldenfrei (1887-1965)”, por Leonard Łukaszuk, p. 3779, trad. al castellano por Manuel J. 
Peláez; “Domingo de Soto (1494 ó 1495-1560)”, por Sixto Sánchez Lauro, pp. 3779-3784]; 
Thomas Gergen, rec. de Hg von Andrzej Gulczyński, Wydawnictwo Poznańskie, Poznań, 2005-
2008: Hebry Olzewski, Zdzisław Kaczmarczyk, 1911-1980, 2005; Wojciech Szafránski, Stanisław 
Nowakowski, Przez trzy kontynenty, 2005; Zbigniew Radwański, Alfred Ohanowicz, Ojciec 
Poznańskiej cywillistyki, 2006; Maksymilian Stanulewicicz, Marian Zygmunt Jedlicki, Tłumacz 
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Thietmara, 2006; Marek Smolak, Czesław Znamierowski, W poszukiwaniu sprawnego państwa, 
2007; Jerzy Walachowicz, Michał Sczaniecki, Historik państawa i prawa, 2008; Manuel J. Peláez, 
rec. de Antoni Jordá Fernández, El Derecho portuario en la Historia (de los orígenes a la 
codificación), Autoritat portuaria de Tarragona, Tarragona, 2008, pp. 3788-3790; María 
Encarnación Gómez Rojo, rec. de L. Masala y E. G. Rosafio, edit., Trasporto aereo e tutela del 
passeggero nella prospettiva europea, Giuffrè editore, Milán, 2006, pp. 3790-3791; Thomas 
Gergen, rec. de Alfred Ohanowicz, Wybór prac [= Auswhl der Schriften], Einführung von 
Zbigniew Radwańki, Barbeittung von Andrzej Gulczyńsli, Verlag C. H. Beck, Warschau, 2007, pp. 
3791-3792; Ramón Herrera Bravo, rec. de María Salazar Revuelta, La responsabilidad objetiva 
en el transporte marítimo y terrestre en Roma. Estudio sobre el ‘Receptum nautarum, cauponum 
et stabulariorum’: entre la ‘utilitas contrahentium’ y el desarrollo comercial, Madrid, 2007, pp. 
3792-3795 y Leszek Kasprzyk, rec. de VV. AA., Lotnictwo współczesne i jego problemy, wyd. 
Akademia Obrony Narodowej, Varsovia, pp. 3795-3796]. 

29. Revista Europea de Derecho de la Navegación Marítima y Aeronáutica, 26 (2009). 
P.V.P.=19 €. [Contenido: Thomas Gergen, „Anfänge unt Etwicklung des Coyright-Systems in 
England und den USA“, pp. 3803-3809; Thomas Gergen, „International-Privatrechtliche 
Anknüpfungen im Ehegürerrecht“, pp. 3811-3816; Patricia Zambrana Moral, "Régimen tarifario 
del transporte terrestre de pasajeros. Otros aspectos económicos", pp. 3819-3848; Manuel J. 
Peláez, "Los vicenconsulados de la Tercera República francesa en Figueras, Portbou y 
Puigcerdà (1881-1921)", pp. 3851-3854; Manuel J. Peláez, "El viceconsulado del Reino de Italia 
en Port-Vendres durante el ventenio fascista", pp. 3855-3863; Miriam Seghiri, "Dobra 
intelektualne, problemy międzynarodowej ochrony", pp. 3867-3868; María Encarnación Gómez 
Rojo, "Líneas aéreas de bajo coste en Europa: fundamentos históricos y teóricos y estudio 
empírico a nivel turístico-económico y jurídico", pp. 3869-3871; Manuel J. Peláez, "Współpraca i 
spory międzynarodowe na morzach. Wibrane zagadnienia prawa, polityki morskiej i ochrony 
środowiska", pp. 3873-3874; "Diccionario crítico de expertos en Derecho de la Navegación 
Marítima y Aeronáutica" (“Charles Lyon-Caen (1843-1935)”, por María Encarnación Gómez Rojo, 
pp. 3875-3877; “Eugeniuz Piontek (1935-2009)”, por Leonard Łukaszuk, pp. 3877-3878; “Henry 
Black (1798-1873)”, por Guillermo Hierrezuelo Conde, pp. 3878-2879; “Louis-Marie-Adolphe-
Georges Ripert (1880-1958)”, por María Encarnación Gómez Rojo, p. 3879; “Domenico Alberto 
Azuni (1749-1827)”, por Miriam Seghiri y Guillermo Herrezuelo Conde, pp. 3880-3881; Elena 
Sáez Arjona, rec. de AA.VV., Cuestiones actuales en materia de Transporte, Granada, 2006, pp. 
3885-3886; Elena Sáez Arjona, rec. de Irene Escuín Valdés, La limitación de la deuda 
indemnizatoria del porteador marítimo, Granada, 2006, pp. 3886-3889; Elena Sáez Arjona, rec. 
de Olga Fotinopoulou Basurko, El contrato de trabajo de la gente del mar. Estudio del problema 
de la determinación de la ley rectora al contrato de embarque en el contexto de los registros 
abiertos, Granada, 2008, pp. 3889-3890; Patricia Zambrana Moral, rec. de María Isabel Jáimez 
Gago, Comentarios a la Ley de Ordenación del Turismo en Andalucía, Madrid, 2009, pp. 3890-
3892; Elena Sáez Arjona, rec. de Jan Łopuski, Maritime Law in the Second Half of the 20th 
Century, Toruń, 2008, pp. 3892-3895 y María Encarnación Gómez Rojo, rec. de Edson Alvisi 
Neves, Magistrados e Negociantes na Corte do Impero do Brasil: o Tribunal do Comércio (1850-
1875), Rio de Janeiro, 2008, pp. 3895-3896].  

30. Revista Europea de Derecho de la Navegación Marítima y Aeronáutica, 27 (2010). 
P.V.P.=18 €. [Contenido: Marek Jan Łukaszuk, "Wspólczesne prawo międzynarodowe a prawa 
osób pkrzywdzonych (Wybrane zagadnienia)", pp. 3903-3910; María Salazar Revuelta, 
"Relaciones contractuales atinentes a la navegación romana y su proyección actual en el 
derecho privado español", pp. 3913-3943; Thomas Gergen, „Deutsche und international 
Arbeitende Erwertungsgesellschaften“, pp. 3947-3952; George Penchev, "A new book on the 
Protection of the Marine Environment in Bulgaria", pp. 3955-3957; Thomas Gergen, « Journées 
françaises du droit européen des contrats vom 22.-23. Januar 2009 an der Westfälischen 
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Wilhelms-Universität Münster », pp. 3959-3960; "Diccionario crítico de expertos en Derecho de la 
Navegación Marítima y Aeronáutica" (“Jan Balicki (1908-1990)”, por Marek Jan Łukaszuk, trad. al 
castellano por María Encarnación Gómez Rojo, pp. 3961-3962; “Jan Białocerkiewicz (1945-
2008)”, por Tadeus Wasilewski y Marcin Kaldunski, trad. al castellano por Patricia Zambrana, pp. 
3962-3964; “Henryk de Fiumel (1925-1986)”, por Leonard Łukaszuk, trad. al castellano desde el 
inglés y el polaco por Miriam Seghiri, pp. 3964-3965; “Herzy Pieńkos (1932-2003)”, por Leonard 
Łukaszuk, trad. del inglés y del polaco por Miriam Seghiri, pp. 3965-3966); Miriam Seghiri, rec. 
de AA.VV., Liber amicorum en honor al Dr. Enrique Mapelli López, Buenos Aires, 2007, pp. 
3969-3971; María del Carmen García Bernal, rec. de AA. VV., I Jornadas de Lisboa de Direito 
Marítimo 6 e 7 de Março de 2008. O contrato de transporte marítimo de mercadorias, Coimbra, 
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(Alejandro Martínez Dhier), pp. 289-290; Josep Maria Mas Solench (1925-2005) (Josep Serrano 
Daura), pp. 290-294; Juan Francisco de Masdéu y de Montero (1744-1817) (Antonio Astorgano 
Abajo), pp. 294-304; Francesc de Paula Maspons Anglasell [o Anglesell] (1872-1966) (Manuel J. 
Peláez), pp. 304-305; Francesc de Sales Maspons Labrós (1840-1901) (Josep Maria Mas 
Solench y Manuel J. Peláez), pp. 306-307; Marià Maspons Labrós (1840-1885) (Josep Maria 
Mas Solench y Manuel J. Peláez), pp. 307-308; Andrés [Amaro Carmelo Luis Benito] Massó [o 
Masó] López (1881-1942) (Manuel J. Peláez, Jean-Louis Hague Roma y Santiago Arbós), pp. 
308-312; Tomàs Mieres Mieres (1400-1474) (Isabel Sánchez de Movellán Torent), pp. 312-314; 
Pere Mies Codina (1880-1941) (Jean-Louis Hague Roma), p. 315; Joan [Pere] Moles Ormella 
(1871-1943) (Josep Maria Mas Solench y Manuel J. Peláez), pp. 315-316; Ernest Moliné Brasses 
[o Brasés] (1868-1940) (Josep Maria Mas Solench y Manuel J. Peláez), pp. 316-317; Joan [Emili 
Jaume] Món Bascós (1868-1919) (Josep Maria Mas Solench), pp. 317-318; Joan [Salvador 
Josep] Món Pascual (1892-1979) (Josep Maria Mas Solench y Manuel J. Peláez), pp. 318-320; 
Guillaume de Monserrat [Guillem de Montserrat] (siglos XV-XVI) (Gérard D. Guyon), pp. 320-321; 
Josep de Monserrat [o Monserrate] Moles (n. 1664) (Antonio Pérez Martín), p. 321; Jaume de 
Montjuïc (†1321) (Aniceto Masferrer), p. 322; Francisco de Asís [Fernando Gustavo] Moragas 
Barret (1868-1935) (Manuel J. Peláez), p. 323; Ròmul Moragas Droz de Buisset (1836-1886) 
(Josep Maria Mas Solench), pp. 324; Cayetano Moreno de Simón Pontero (n. 1760) (Antonio 
Pérez Martín), pp. 324-325; Ramon Jesús Mucientes Murugarren (n. 1912) (Antonio Pérez 
Martín), p. 325; Najmánides [Moseh ben Najmán] (1194-1270) (José Calvo González), pp. 325-
326; Joaquim [Salvador Isidre] Nicolau Bujons (1846-1910) (Manuel J. Peláez), pp. 326-327; 
Lluís [Gonçaga Felip Josep Maria] Nicolau d’Olwer (1888-1961) (Manuel J. Peláez), pp. 327-331; 
Raimon Noguera de Guzmán (1897-1990) (Manuel J. Peláez), pp. 331-332; Juan de Nuix y de 
Perpiñá (1740-1783) (Antonio Astorgano Abajo), pp. 332-334; Carles [Ignasi Ramon] Obiols 
Taberner (1903-1982) (Josep Maria Mas Solench), pp. 334-335; Antoni Oliba [Oliva, Olive u 
Olibanos] (1534-1601) (Josep Serrano Daura), pp. 335-337; Miquel dels Sants Oliver Tolrà 
(1864-1920) (Manuel J. Peláez), pp. 337-338; Álvaro d’Ors Pérez-Peix (1915-2004) (Alejandro 
Guzmán Brito), pp. 338-349; Eugeni d’Ors Rovira [Xènius] (1881-1954) (José Calvo González), 
pp. 349-355; Pere [Petrus Pagensis] Pagès (segunda mitad del XVIII-1ª década del XIX) (Jaume 
Ribalta Haro), pp. 355-356; Domènec [Joan Josep] Palet Barba (1872-1953) (Manuel J. Peláez), 
pp. 356-357; Miquel Joan Pallarés (siglo XVII) (Jaume Ribalta Haro), p. 357; Alfons Par Balcells 
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(1922-2002) (Manuel J. Peláez), pp. 357-358; Ildefons [Joaquim Joan] Par Pérez [o Peres] 
(1826-1894) (Josep Maria Mas Solench y Manuel J. Peláez), pp. 358-359; Cosme Parpal 
Marqués (1878-1923) (Manuel J. Peláez), pp. 359-360; Antoni Pascual Lleu (†1704) (Antonio 
Pérez Martín), pp. 360-361; Pere Pasqual (siglo XVII) (Manuel J. Peláez), p. 361; Jaume Pau 
(†1466) (Manuel J. Peláez), p. 361; Enric Pèlach Feliu (1917-2007) (Manuel J. Peláez), p. 362; 
Josep Pella Forgas (1852-1919) (Josep Maria Mas Solench y Manuel J. Peláez), pp. 362-364; 
Sant Ramon de Penyafort [Raymundus de Pennaforte] (c. 1185-1275) (Josep Maria Mas Solench 
y Manuel J. Peláez), pp. 364-372; Pere Joan Perera Blasco [Petrus Ioannes Perera et Blasco] 
(siglo XVIII) (Jaume Ribalta Haro), pp. 372-373; Joan Josep Permanyer Ayats (1848-1919) 
(Manuel J. Peláez), pp. 374-375; Francesc de Sales [Josep Joaquim] Permanyer Tuyet (1817-
1864) (Patricia Zambrana Moral), pp. 375-377; Francesc Pi Margall (1824-1901) (María Salazar 
Revuelta), pp. 377-381; Josep Maria [Carles] Pi Suñer [o Sunyer] (1889-1984) (Manuel J. 
Peláez), pp. 381-383; Josep Pla Casadevall (1897-1981) (Manuel J. Peláez y Josep Maria 
Tarragona), pp. 383-384; Francisco Pla [Plà] Ferrusola (1734-1822) (Antonio Astorgano Abajo), 
pp. 384-386; Magí Pla Soler (1826-1907) (Josep Maria Mas Solench y Manuel J. Peláez), p. 387; 
Josep Maria [Antoni Ramon] Planas Casals (1846-1923) (Josep Maria Mas Solench y Manuel J. 
Peláez), pp. 387-388; Poncio de Lérida (siglos XII-XIII) (María Francisca Gámez Montalvo), p. 
389; José Pons [o Ponsi, o Ponsius] Massana (1730-1816) (Antonio Astorgano Abajo), pp 389-
394; Josep Maria [Leandre Pere] de Porcioles Colomer (1904-1993) (Josep Maria Mas Solench), 
pp. 394-396; Josep de Potau Olzina (siglos XVII-XVIII) (Antonio Pérez Martín), pp. 396-397; José 
María Pou de Avilés (1921-2011) (Javier Pou de Avilés Sans y Sebastià Solé Cot), pp. 397-398; 
Antoni Josep [Magí Bonaventura Vicenç] Pou Ordinas (1834-1900) (Manuel J. Peláez), pp. 399-
400; Enric [Albert Miquel] Prat de la Riba Sarrà (1870-1917) (Manuel J. Peláez y Josep Maria 
Tarragona), pp. 400-404; Onofre Pratdesaba [Prat de Saba] (1733-1810) (Antonio Astorgano 
Abajo), pp. 404-406; Josep Puig Brutau (1909-2003) (Manuel J. Peláez), pp. 406-407; Antoni 
Francesc Puig Gelabert (siglo XVIII) (Ferran Armengol Ferrer), pp. 407-410; Pau Puig Llòzer 
(1804-1859) (Josep Maria Mas Solench), pp. 410-411; Josep Maria Puig Salellas (1924-2007) 
(Sebastià Solé Cot), pp. 411-414; Pere de Puigmarí Funes (†1627/1634) (Manuel J. Peláez), p. 
414; Francesc Puignau (siglo XVII) (Manuel J. Peláez), pp. 414-415; José Quero Molares (1905-
1987) (Manuel J. Peláez), pp. 415-416; Frederic Rahola Trèmols (1858-1919) (Manuel J. 
Peláez), pp. 416-417; Raimon de Catalunya (siglos XIV-XV) (Antonio Pérez Martín), pp. 417-418; 
Josep Ramon (siglos XVI-XVII) (Manuel J. Peláez), p. 418; François Joseph Bonaventure 
Ramonet (1862-1914) (Jean-Louis Hague Roma), p. 418; Ferran Razquin Fabregat (1891-1960) 
(Manuel J. Peláez), pp. 418-419; Luis Recaséns Siches (1903-1977) (Benjamín Rivaya), pp. 419-
421; Manuel [Cayetano] Reventós Bordoy (1888-1942) (María Encarnación Gómez Rojo), pp. 
421-427; Joan Reventós Carner (1927-2004) (María Encarnación Gómez Rojo), pp. 427-430; 
Acaci Antoni de Ripoll [Acacius Antonius de Ripoll] (n. c. 1577) (Jaume Ribalta Haro), pp. 430-
431; Vicens Rius Roca (1802-1867) (Josep Maria Mas Solench y Manuel J. Peláez), pp. 431-
432; Francesc de Paula Rius Taulet (1833-1890) (Josep Maria Mas Solench), pp. 432-433; 
Ramon Maria Roca Sastre (1899-1979) (Josep Maria Mas Solench y Manuel J. Peláez), pp. 433-
442; Lluís Roca-Sastre Muncunill (1930-2000) (Joan Bernà Xirgo y Sebastià Solé Cot), pp. 442-
444; Frederic Roda Ventura (1898-1967) (Josep Maria Mas Solench), pp. 445-446; Ramon Roig 
Rey [o Rei] (1793-1861) (Josep Maria Mas Solench), p. 446; Francesc Roma († c. 1378) (Manuel 
J. Peláez), p. 447; Francesc Romà Rossell (1727/1729-1784) (Sebastià Solé Cot), pp. 447-450; 
Francesc de Paula [Marià Tomàs d’Aquí] Romaní de Puigdangolas (1831-1904) (Josep Maria 
Mas Solench y Manuel J. Peláez), pp. 450-451; François Roques (siglo XVII) (Manuel J. Peláez), 
p. 451; Antoni Ros (siglo XVI) (Manuel J. Peláez), p. 452; Joan Ros (siglos XV-XVI) (Manuel J. 
Peláez), pp. 452-453; Joan Ros Giginta (†1630) (Manuel J. Peláez), p. 453; Perot Ros Moner 
(†1571) (Manuel J. Peláez), p. 453; Josep Rovira Armengol (1903-1971) (Manuel J. Peláez), p. 
454; Joan Rubí († c. 1594) (Manuel J. Peláez), p. 455; Teodoro Ruiz Jusué (1917-2001) (Manuel 
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J. Peláez), pp. 455-456; Pere de Sagarriga de Pau (c. 1371-1418) (Sixto Sánchez-Lauro), pp. 
456-458; Emili Sague [o Saguer] Olivet (1865-1941) (Josep Maria Mas Solench), pp. 458-459; 
Francisco Javier Sampere Ramonichk (1739-1810) (Antonio Astorgano Abajo), pp. 459-464; 
Victorí Santamaria Tous (1850-1917) (Manuel J. Peláez), pp. 464-465; Joan Sardà Dexeus 
(1910-1995) (Manuel J. Peláez y María Encarnación Gómez Rojo), pp. 465-467; Francesc de 
Segarra [o Sagarre] (†1688) (Manuel J. Peláez), pp. 467-468; Joan Domènec Marià Selvas [o 
Selves] Carné [o Carner] (1898-1934) (Manuel J. Peláez), pp. 468-469; Antonio de Senillosa 
Cros (1928-1994) (Manuel J. Peláez), pp. 469-470; Carlos Sentís Anfruns (1911-2011) (Manuel 
J. Peláez), pp. 470-471; Jaume [Josep Jerònim] Serra Hunter (1878-1943) (Manuel J. Peláez), 
pp. 471-472; Miquel Serra Sucarrats (1868-1936) (Manuel J. Peláez), p. 473; Lluís [Gonçaga 
Maria Josep Ramon] Serrahima [o Serrahíma] Camín (1870-1952) (Josep Maria Mas Solench y 
Manuel J. Peláez), pp. 473-475; Maurici Serrahima [o Serrahíma] Palà (1834-1904) (Josep Maria 
Mas Solench), pp. 475-476; José de Sessé Piñol (1563-1629) (Consuelo Maqueda), p. 476; 
Antonio María Simarro Puig (1896-1969) (Josep Maria Mas Solench), p. 477; Carlos de Simón 
Pontero (n. 1745) (Antonio Pérez Martín), p. 477-478; Santiago Sobrequés Vidal (1911-1973) 
(Manuel J. Peláez), pp. 478-479; Joan de Socarrats (siglo XV) (Manuel J. Peláez), pp. 480-481; 
Joan Sol Ortega (1849-1913) (Josep Maria Mas Solench), pp. 481-482; Josep Sol Paradís [o 
Pradís] (1816-1855) (Josep Maria Mas Solench), pp. 482-483; Felip [Francesc Gregori] de Solà 
de Cañizares (1905-1965) (Manuel J. Peláez), pp. 483-484; José Solé Barberà (1913-1988) 
(Manuel J. Peláez), p. 484; Jordi Solé Tura (1930-2009) (Manuel J. Peláez), pp. 484-490; 
Francesc Soler (siglo XVI) (Manuel J. Peláez), p. 490; Jaime [Ramon Alberto Magno] Soler de 
Murillo (n. 1912) (Antonio Pérez Martín y Manuel J. Peláez), pp. 490-491; Francesc Solsona (n. 
c. 1520) (Jaume Ribalta Haro), p. 491; Eduardo Tarragona Corbella (1917-2007) (Manuel J. 
Peláez), pp. 491-492; Josep Torras Bages (1846-1916) (Josep Maria Tarragona y Manuel J. 
Peláez), pp. 492-494; Josep Maria Trias de Bes (1890-1965) (Manuel J. Peláez), pp. 494-495; 
Ramón Trias Fargas (1922-1989) (María Encarnación Gómez Rojo), pp. 496-497; Joan de Deu 
[Josep Maria Frederic] Trias Giró (1859-1914) (Manuel J. Peláez), pp. 497-499; Bonaventura 
Tristany Bofill Benac (†1714) (Aniceto Masferrer), pp. 499-500; Juan Berchmans Vallet de 
Goytisolo (1917-2011) (Miguel Ayuso y Manuel J. Peláez), pp. 500-510; Crespin Vallon (siglos 
XVI-XVII) (Manuel J. Peláez), p. 511; François Vallon (siglo XVII) (Manuel J. Peláez), p. 511; 
Narcís Valls (siglo XV) (Antonio Pérez Martín), pp. 511-512; Domingo [Antonio Ramón] Valls 
Castillo (1837-1885) (Manuel J. Peláez), pp. 512-513; Joaquim [Sebastià Esteve] Valls Pallerola 
(1865-1935) (Manuel J. Peláez), pp. 513-514; Isidre [Esteve Rudesindi] Valls Pascual (1822-
1877) (Manuel J. Peláez), pp. 514-516; Josep [Esteve Sebastià] Valls Pascual (n. 1820) (Manuel 
J. Peláez), pp. 516-517; Ferran [Joan Salvador] Valls Taberner (1888-1942) (Manuel J. Peláez), 
pp. 517-535; Lluís Valls-Taberner Arnó (1926-2006) (Miguel Ángel Prieto Martín y Manuel J. 
Peláez), pp. 536-541; Isidre Valls Vilaseca (1785-c. 1860) (Manuel J. Peláez), pp. 542-543; 
Guillem de Vallseca (c. 1350-1413) (Aniceto Masferrer), p. 544; Josep de Vega de Sentmenat 
(1752/1754-1831) (Manuel J. Peláez), p. 545; Joan Ventosa Calvell (1879-1959) (Josep Maria 
Mas Solench y Manuel J. Peláez), pp. 545-548; Narcís Verdaguer Callís (1862-1918) (Manuel J. 
Peláez), pp. 548-549; Pere [Peter] Verdaguer Prats (1835-1911) (Manuel J. Peláez), p. 549; Felip 
Vergés Permanyer (1814-1889) (Josep Maria Mas Solench y Manuel J. Peláez), pp. 549-551; 
Francesc d’Assís Vidal Barraquer (1868-1943) (Josep Maria Tarragona), pp. 551-554; Josep 
Maria Vidal Bosch (1898-1965) (Jean-Louis Hague Roma), pp. 554-555; Vidal de Canellas (c. 
1198-1252) (María Francisca Gámez), pp. 555-556; Francesc Vidal Descamps (n. 1534) (Manuel 
J. Peláez), pp. 556-557; Miquel Vidal Guardiola (1887-1950) (María Encarnación Gómez Rojo), 
pp. 557-560; Juan Francisco Vidal Jover (1899-1974) (Alejandro Martínez Dhier), p. 560; Pedro 
Vidal Montfort (1867-1938) (Manuel J. Peláez), pp. 560-562; Cayetano Vidal Valenciano (1834-
1893) (Alejandro Martínez Dhier), p. 562; Marco Aurelio [Leonardo Booker] Vila Comaposada 
(1908-2001) (Manuel J. Peláez), pp. 562-563; Josep Vilaseca Mogas (1830-1899) (Josep Maria 
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Mas Solench y Manuel J. Peláez), p. 564; Joaquín Viola Sauret (1913-1978) (Manuel J. Peláez), 
pp. 564-566; Francisco Virgili (1551-1620) (Emilio Callado Estela), pp. 566-567; Pere Nolasc 
Vives Cebrià (1794-1874) (Josep Serrano Daura), pp. 567-568; Josep de Calassanç Vives Tutó 
(1854-1913) (Josep Maria Tarragona y Manuel J. Peláez), pp. 568-570; Joan Pau Xammar [o 
Xetmar] de Sala (siglo XVII) (Josep Serrano Daura), pp. 570-571; Jordi Xifra Heras (1926-1990) 
(Jerónimo Molina Cano), pp. 571-575; Ramon [Eusebi Albert] Xirau Llorens (n. 1865) (Manuel J. 
Peláez); Antoni [Eusebi Jaume] Xirau Palau (1898-1976) (Manuel J. Peláez), pp. 575-576; 
Joaquim [Antoni Joan] Xirau Palau (1895-1946) (Manuel J. Peláez), pp. 577-579; Josep Ramon 
Xirau Palau (1893-1982) (Manuel Cachón Cadenas), pp. 579-615; Malaquías Zayas Cuerpo 
(1918-2011) (Sebastià Solé Cot), pp. 616-620 y José Zulueta Gomis (1858-1925) (Manuel J. 
Peláez), p. 620] P.V.P. 53 €. 

34. Revista Europea de Derecho de la Navegación Marítima y Aeronáutica, 31-32 (2014-
2015) (on line y en papel). P.V.P.=27 €. [Contenido: Małgorzata Polskowska, "Polska w 
Międzynarodowych Organizacjach Lotniczych", pp. 1-20; Javier Heredia Izquierdo y Antonio 
Sánchez-Bayón, "Air Navigation & Tourism on Trial: Development & Current Controversy into the 
EU Regulation", pp. 21-50; Tomasz Kaminski, "Historic Bays as a “Safety Valve” in Codification 
of the Law of Sea", pp. 51-62; Belén Malavé Osuna, "Una corporación de navieros en la novela 
28 de Valentiniano III", pp. 63-81; Emiliano Marchisio, "Check of Encumbrances on Engines at 
Purchase", pp. 83-89; Leonard Łukaszuk y Marek Jan Łukaszuk, "Air Safety and Dispute 
Resolution in Aviation Law: Cross-Border Perspective. Selected Issues", pp. 91-102; Belén 
Santos Portillo, "Reflexiones histórico-comparativas sobre el contrato de fletamento en el Código 
de Comercio de 1885 y en el Codice della Navigazione de 1942", pp. 103-134; Peter Koster, 
"Recognition of Ownership Rights of Engines and Airframes", pp. 135-143; Leonard Łukaszuk, 
rec. de Prawo Morskie, Gdańsk, vol. XXX, 2014, en pp. 145-146; Manuel J. Peláez y Miriam 
Seghiri, rec. de Tijdschrift voor Zeegeschiedenis, Amsterdam, Jaargang XXXIII, nº 2 (2014), pp. 
1-97, en pp. 146-147; Manuel J. Peláez y Miriam Seghiri, Europäische Transportrecht – 
Europees Verboerrecht, Amberes, vol. XLIX, nº 2 (2014), pp. 121-243, en pp. 147-149; Manuel J. 
Peláez y Miriam Seghiri, Europäische Transportrecht – Europees Verboerrecht, Amberes, vol. 
XLIX, nº 4, pp. 375-480, en pp. 149-150; Manuel J. Peláez y Miriam Seghiri, rec. de Zeitschrift für 
Luft- und Weltraumrecht, Colonia, 63 Jahrgang, Heft 3 (Oktober 2014), S. 365-524, en pp. 150-
152; Bogumil Termiński, rec. de Michael B. Gerard y Gregory E. Vannier, eds., Threatened Island 
Nations: Legal Implications of Rising Seas and Changing Climate, Nueva York, 2013, en pp. 152-
155; Guillermo Hierrezuelo Conde, rec. de Anuario de Derecho Marítimo, Barcelona, tomo XXXI 
(2014), pp. 1-666, en pp. 156-166; Thomas Gergen, rec. de Association Littéraire et Artistique 
Internationale – Groupe Austrichien – Michel M. Walter (Hgg.), The Proceedings of the ALAI 
Study Days in Vienna 2010, focused on the topics of duration of copyright and related rights 
(English; Français; Español), XX, pp. 1-790, en pp. 166-169; Michał Pluciński, Polish seaports in 
the varing external environment, Varsovia, 2013, pp. 1-308, en pp. 170-172; Elena Sáez Arjona, 
Europäische Transportrecht – Europees Verboerrecht, Amberes, vol. XLIX, nº 3 (2014), pp. 247-
372, en pp. 172-176; Manuel J. Peláez y Miriam Seghiri, rec. de Zeitschrift für Luft und 
Weltraumrecht, Colonia, 63 Jahrgang, Heft 4 (Dezember 2014), S. 525-704; Elena Sáez Arjona, 
Europäische Transportrecht – Europees Verboerrecht, Amberes, vol. XLIX, nº 6 (2014), pp. 607-
737, en pp. 177-181; Manuel J. Peláez, "Rasmillamiento sobre derecho aeronáutico alemán, 
austriaco, hispánico y búlgaro y ocasional referencia a actividades científicas de Derecho de la 
navegación marítima", pp. 181-186; "Diccionario crítico de expertos en Derecho de la 
Navegación Marítima y Aeronáutica" VIª Parte, [“Antonio de Capmany i de Montpalau (1742-
1813)”, por Margarita Serna Vallejo, pp. 187-195; “Alfonso Ansieta Núñez (1930-2009)”, por 
Carlos Salinas Araneda, pp. 195-196; “Jaime Carballo Soto (1921-2007)”, por Carlos Salinas 
Araneda, pp. 196-197 y “Fernando Sánchez Calero (1928-2011)”, por Manuel J. Peláez, pp. 197-
207]. 
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35. Revista Europea de Derecho de la Navegación Marítima y Aeronáutica, 33 (2016) (on line 
y en papel). P.V.P.=25 €. [Jakub Kociubiński, "Rozwój bezzałogowych statków powietrznych w 
świetle prawa do prywatności na gruncie Europejskiej Konwencji o Ochronie Praw Człowieka 
(The development of unmanned aircraft in the light of the right to privacy under the European 
Convention for the Protection of Human Rights)", pp. 1-14; Thomas Balcerzak, "Możliwości 
współczesnej technologii lotniczej w świetle realizacji turystyki kosmicznej", pp. 15-30; Carmen 
Pardo Zaragoza, "Análisis de la evolución jurídica del Derecho aeronáutico desde 1911 a 1955 a 
través de las organizaciones aéreas internacionales", pp. 31-61; Inmaculada Martín Rojo, 
"Sostenibilidad del turismo náutico y de cruceros: impacto económico y medioambiental y marco 
jurídico", pp. 63-77; Patricia Zambrana Moral, "Los viajes de ultramar en la Recopilación de 
Leyes de Indias de los reinos de las Indias de 1680. Las licencias como elemento preceptivo en 
el ámbito contractual", pp. 79-117. Sección de Notas críticas, Valoraciones técnicas, Noticias y 
Recensiones: Elena Sáez Arjona, rec. de Patricia Zambrana Moral, El transporte en la 
Ordenanza de la Marina francesa de 1681, Cizur Menor, Thomson Reuters Aranzadi, 2015, 173 
págs., en pp. 119-127; Miriam Seghiri y Manuel J. Peláez, Europäisches Transportrecht ‒ 
Europees Vervoerrecht, Antwerpen, ISSN 0014-3154, vol. LI, nº 1 (2016), pp. 1-126, en pp. 127-
129; Manuel J. Peláez y Miriam Seghiri, rec. de Zeitschrift für Luft- und Weltraumrecht, Institut für 
Luft- und Weltraumrecht, Universität zu Köln, ISSN 0340-8329, Carl Heymans Verlag, 65 
Jahrgang, Heft 3 (September), S. 309-484, en pp. 129-130; Manuel J. Peláez y Miriam Seghiri, 
Zeitschrift für Luft- und Weltraumrecht, Institut für Luft- und Weltraumrecht, Universität zu Köln, 
ISSN 0340-8329, Carl Heymans Verlag, 64 Jahrgang, 2015, Heft 4 (Dezember), S. 589-756, en 
pp. 130-131; Miriam Seghiri y Manuel J. Peláez, Tijdschrift voor Zeegeschiedenis, Universidad de 
Amsterdam, ISSN 0167-9988, 34 (2015), nº 2, pp. 1-150, en pp. 131-133; Manuel J. Peláez, 
Tijdschrift voor Zeegeschiedenis, Universidad de Amsterdam, ISSN 0167-9988, 34 (2015), nº 1, 
pp. 1-125, en pp. 133-134; Elena Sáez Arjona, Europäisches Transportrecht – Europees 
Vervoerrecht, Antwerpen, ISSN 0014-3154, vol. LI, nº 2 (2016), pp. 131-236, en pp. 134-139; 
Elena Sáez Arjona, Europäisches Transportrecht – Europees Vervoerrecht, Antwerpen, ISSN 
0014-3154, vol. L, nº 3 (2015), pp. 255-354, en pp. 134-139; Elena Sáez Arjona, Europäisches 
Transportrecht – Europees Vervoerrecht, Antwerpen, ISSN 0014-3154, vol. L, nº 3 (2015), pp. 
255-354, en pp. 139-145; Jakub Marszałkiewicz, "The Possibility of Using Pilots training Centers 
of Ultralight Aircraft for Air Transport and Universities", pp. 146-163; Marcin Rodek, "Trends in 
Legislation development concerning unmanned aerial vehicles in the EU and Poland", pp. 156-
163; Carole Sitz y Thomas Gergen, „Schutz von Marken und geschäftlichen Bezeichnungen in 
Luxemburg – Überblick mit einem Rechtsgespräch aus der luxemburgischen Beratungspraxis‟, 
pp. 164-181; Eugenius Piechoczek y Bartosz Stołtny, "Concept of alternative methods of 
communication with unmanned aircraft for the control flight permitted outside eye contact 
(Bulos)", pp. 181-186; Thomasz Balcerzak y Radosław Fellner, "Innovation of Airports and 
Aerodromes in Transport Policy of the European Union", pp. 186-194; Jakub Marszałkiewicz, 
"Selected technical resolutions of the unmanned aircraft designed by poles", pp. 195-208; Manuel 
J. Peláez, Listado de publicaciones de Derecho de la Navegación Marítima y Derecho 
Aeronáutico. Colección de Derecho privado especial y ciencias jurídicas de la navegación 
marítima, aeronáutica, fluvial y lacustre, pp. 209-231. 

36. Revista Europea de Derecho de la Navegación Marítima y Aeronáutica, 34 (2017) [on line 
y en papel]. P.V.P.=25 €. [Henrik Jafernik, Kamil Krasuski y Janus Čwiklak, "Application the PPP 
Method in aircraft positionig in air navigation", pp. 1-10; Tomasz Balcerzak, "The Airline industry 
in 2050", pp. 11-24; Mercedes Zubiri de Salinas, "Conceptos clave y responsabilidad de los 
viajes combinados y los servicios de viaje vinculados", pp. 25-66; Rudolf Volner, "Air transport 
Security and the Possibility on increasing it to training on simulators", pp. 67-72; Tomasz 
Balcerzak, „Dyrektiwa Parlamentu Europejskiego i Rady UE nr 2016/681 z 27 kwietnia 2016 r. 
ww. Sprawie wykorzystywania danych dotyczcych prelotu pasażera (danych PNR- Passenger 



Revista europea de derecho de la navegación marítima y aeronáutica 
  

 

 
197 

 

Name Record) w kontkście bezpieczeństwa pasażeróworaz ich ptywatności", pp. 72-81; Manuel 
J. Peláez, "Règlement de pólice que le roy veut qui soit exécuté au Portvendres", pp. 81-84; 
Małgorzata Polkowska, "Unruly passengers ICAO Cir. 288 Update", pp. 84-96; Miriam Seghiri y 
Manuel J. Peláez, "Carta de Luis XVI sobre pesquerías y derechos marítimos”, pp. 96-97; 
Tomasz Balcerzak, "Investigation of aviation accidents in the contex of a conflict of interests 
between law enforcement, insurers, the Commision on aircraft accident investigation an other 
entities", pp. 97-109; Manuel J. Peláez y Miriam Seghiri, "« Déclaration du roi, pour la pólice des 
noirs, donnée à Versailles le 9 août 1777 » (Sobre el tráfico marítimo de esclavos en las colonias 
y en la metrópoli y sus derechos)", pp. 109-113; Xiaomei Han, Europees Verboerrecht, 
Antwerpen, ISSN 0014-3154, vol. LI, nº 6, 2016, pp. 585-715, publicado en pp. 113-117; Xiaomei 
Han, rec. de Zeitschrift für Luft- und Weltraumrecht, Institut für Luft und Weltraumrecht, 
Universität zu Köln, Carl Heymans Verlag, 66 Jahrgang, Heft 4 (Dezember), 2017, S. 605-792 
rec. pp. 118-121; Xiaomei Han, rec. de Tijdscrift voor Zeegeschiedenis, Universidad de 
Amsterdam, ISSN 0167-9988, 36 (2017), nº 1, pp. 114, rec. pp. 121-124; Elena Sáez Arjona, rec. 
de Anuario de Derecho Marítimo, ISSN 0211-8432, volumen XXXIII (2016), 830 pp. rec. en pp. 
124-135 y Xiaomei Han, rec. de Zeitschrift für Luft- und Weltraumrecht, Universität zu Köln, ISSN 
0340-8329, 66. Jahrgang 2017, Heft 2, pp. 201-416, rec. pp. 135-138. 

37. Revista Europea de Derecho de la Navegación Marítima y Aeronáutica, 34 (2018) [on line 
y en papel]. P.V.P.= 35 €. 


