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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 Barandw, about 40 kilometres from Warsaw. It
is expected to initially service some 45 million passengers annually with
possible expansion to accommodate 100 million.
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STRESZCZENIK

Centralny Port Komunikacyjny (CPK) — to koncepcja wezta transportowego
opartego na zintegrowanych ze sobg weztach: lotniczym i kolejowym, spojnych
z uktadem sieci drogowej; wezet ma by¢ zlokalizowany pomiedzy Warszawg a
todzig. Port Solidarnos¢, czyli Centralny Port Komunikacyjny, ma byc¢
inwestycjg, jakiej jeszcze w Polsce nie byto. Zgodnie z zapowiedziami polskiego
rzadu "To bedzie najlepiej skomunikowane miejsce na mapie Polski".

Nowe lotnisko i wezet kolejowy powstang w gminie Barandw, okoto 40 km na
zachdéd od Warszawy. Prognozowanym terminem uruchomienia CPK jest
potowa 2027 r. Po uruchomieniu CPK, Lotnisko Chopina w Warszawie miatoby
zosta¢ zamkniete dla ruchu cywilnego. W pierwszych latach dziatalno$ci CPK
ma posiadac¢ dwie drogi startowe, a docelowo cztery. Koncepcja zaktada, ze po
pierwszym etapie budowy port lotniczy ma obstugiwa¢ do 45 min pasazerow
rocznie, a docelowo nawet ok. 100 min. Lotnisko ma powstaé¢ na powierzchni
ok. 3000 ha gruntéw.
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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 Barandéw 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.

Passenger traffic in Poland

(forecast,
passengers
in million

Source: ASM

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

SZANSK

1. Centralny Port Lotniczy (CPL) to nowo planowane lotnisko majgce zostac
zbudowane w miejscowosci Stanistawéw w gminie Baranow, 40 kilometréw na
zachod od Warszawy, w rejonie autostrady A2 oraz linii kolejowej z Warszawy
do Zyrardowa, ktéra niedawno zostata zmodernizowana. Docelowa
przepustowosc lotniska ma wynosi¢ 50-60 min pasazeréw rocznie, koszt
budowy szacuje sie na poziomie ok. 30 mld zt, a czas budowy na ok. 10-15 lat.
Plany Rzgdu przewidujg uruchomienie pierwszej operacji lotniczej juz 2027
roku. W zakresie kosztow budowy, szacunki nie uwzgledniajg dodatkowych
inwestycji np. budowy linii szybkiej kolei. Port ma obstugiwa¢ pasazerow
pochodzgcych poza Polskg m.in. z Ukrainy, Biatorusi, czesci Rosji, Krajow
Nadbattyckich oraz krajow graniczgcych z Polskg od potudnia-Czech i Stowacji.

2. Centralny Port nie bedzie miat wytgcznie charakteru lotniczego. Bedzie
szerszym przedsiewzieciem-projektem komunikacyjnym, fgczgcym transport
lotniczy z transportem kolejowym i samochodowym, ma byé zatem Centralnym
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Portem Komunikacyjnym. Uktad wezta ma zapewnia¢ komfortowe przesiadki
zarowno miedzy pociggami i samolotami, jak i w ramach transportu kolejowego.

3. Korzyscig z inwestycji ma by¢é réwniez utworzenie centralnego wezta
spajajacego krajowg sie¢ kolejowg, a takze integracja Warszawy i todzi w
jedng aglomeracje. Zaktada sie, ze czas dojazdu z nowo wybudowanego
lotniska do Warszawy wyniesie 15 minut, a do todzi — 25min.

4. W zwigzku z budowg Centralnego Portu Komunikacyjnego w tym rejonie
ma powsta¢ nowa aglomeracja- biznesowy i decyzyjny osrodek majgcy stac sie
integratorem warszawskiej i ftddzkiej metropolii i pozwoli¢ na lepsze
wykorzystanie ich obu potencjatow i synergii. CPK ma wptyng¢ rowniez
korzystnie na rozwdj miejscowosci potozonych miedzy Warszawg a todzig,
poniewaz istniejgce potoki ruchu pasazerskiego kolejowej linii grodziskiej i
sochaczewskiej majg zbiegac sie wtasnie w tej lokalizacji.

5. W 2016 r. polskie porty lotnicze obstuzyly tgcznie ponad 34 min
pasazeréw. W ciggu roku przybyto 4 min pasazeréw. Prognozy przewidujg, ze
liczba pasazerow lotniczych w Polsce wzrosnie do 2030 r. do ponad 60 min.
Takie dane publikuje m.in. Urzad Lotnictwa Cywilnego i Miedzynarodowe
Zrzeszenie Przewoznikéw Powietrznych IATA.

6. W analizie przyczyn budowy Centralnego Portu Komunikacyjnego,
gtobwnym argumentem jest zblizajgca sie graniczna przepustowosc¢ portu
lotniczego im. F. Chopina w Warszawie. Podana jest maksymalna mozliwa
liczba obstuzonych pasazerow na poziomie 20 min, niektdérzy analitycy
twierdzg, Zze przy pewnych inwestycjach, mozliwe jest osiggniecie
przepustowosci ok. 24 min rocznie. Nalezy zwrdociC uwage, ze jest to
przepustowosc teoretyczna, wyliczona w oparciu o zatozenia rownomiernego
obcigzenia lotami w poszczegolne dni tygodnia i rownomiernego rozktadu
operacji lotniczych w ciggu doby. Z analiz wynika zatem, ze goérna granica
przepustowosci warszawskiego lotniska zostanie osiggnieta w przeciggu
najblizszych 10 lat, a to jest minimalny okres na budowe nowego lotniska. Tak
wiec obecnie mamy czas na kluczowe w tym zakresie decyzje. W 2015 roku,
liczba przewiezionych pasazeréw na tym lotnisku wyniosta 11,3 min, w 2016 —
12,8 min. W 2017 roku planuje sie wzrost do 15 milionéw. Ruch pasazerow nie
rozktada sie jednak rownomiernie w ciggu doby, samoloty przylatujg i odlatujg w
okreslonych ,falach”, umozliwiajgcych dogodne przesiadki pasazerow. W
zwigzku z tym juz obecnie, szczegdlnie w szczycie sezonu letniego na lotnisku
robi sie ,bardzo ciasno”. Lotnisko Okecie koordynowane jest slotowo to znaczy,
przyznawane sg tzw. ,sloty”’-okreslone przedziaty czasowe-godziny startow i
lgdowan dla poszczegdlnych rejsow, ktorych linie lotnicze juz w chwili obecnej,
nie otrzymujg w takiej liczbie jakg oczekujg. Flota LOTu jest w ostatnim czasie
rozbudowywana, szczegolnie w odniesieniu do samolotow szerokokadtubowych
typu Boeing B787-Dreamliner., w zwigzku z czym pojawiajg sie braki
dostepnosci rekawéw dla tego typu samolotéw umozliwiajgcych komfortowe
przejscie pasazeréw z terminala portowego bezposrednio na pokfad samolotu.
Oprocz tego tak zwane ,wgskie gardia”, a wiec obszary o ograniczonej
przepustowosci na warszawskim lotnisku to m.in. kontrola bezpieczenstwa,
kontrola paszportowa (na granicy strefy non Schengen) i mozliwosci sortowni
bagazy.

7. Dodatkowe utrudnienie polega na tym, ze warszawski port jest obtozony
ograniczeniami srodowiskowymi. Z powodu bliskosci centrum Warszawy
obowigzuje limit operacji w ciggu doby i powazne ograniczenia lotdéw w nocy.
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Maksymalna liczba operacji lotniczych na dobe na Lotnisku Chopina wynosi ok.
600. W szczytowych godzinach odbywajg sie dzis na Okeciu 38-42 operacje
lotnicze/godzine. Nalezy do tego doda¢ nowo wprowadzane od sezonu letniego
2018 ograniczenia operacji lotniczych w porze nocnej. Od godziny 23:30 do
5:30 nie bedzie mozna planowac¢ zadnych rejséw do i z Warszawy. Mozliwe
bedg jedynie operacje lotnicze opdznione z przyczyn niezaleznych od
przewoznikéw oraz loty ratunkowe i panstwowe. Obecnie od godziny 23:00 do
6:00 obowigzuje ograniczenie liczby operacji, ale nie ich catkowity zakaz. Port
posiada dwa pasy krzyzujgce sie ze sobg, co w praktyce ogranicza
przepustowosc¢ tych pasow. Analizy wykazuja, ze trzeciego pasa startowego nie
da sie juz zbudowaé, poniewaz w tej okolicy powstata potudniowa obwodnica
Warszawy- trasa S2 i nie ma juz na niego miejsca. By¢ moze taniej od budowy
CPL bytoby rozebrac i ,odsung¢” trase, ale na takg operacje nie ma jednak
rezerwy terenowe;.

8. W latach 2010-2015 Region Europy Srodkowo-Wschodniej zwiekszyt ruch
lotniczy o jedng trzecig, czyli transport lotniczy wzrasta znacznie szybciej niz w
nasyconych rynkach zachodniej Unii Europejskiej. Od strony popytowej budowa
CPL wydaje sie mieC podstawy.
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WYZWANIA

1. Centralny port dziatajgcy jako HUB-port tranzytowy musiatby opierac sie w
70-80% na tranzytach (40-50% tranzytow posiada obecnie port im. F. Chopina).

2. Przyktadem posiadania skutecznie dziatajgcego lotniska hubowego-
tranzytowego jest Holandia, ktora liczy 17 min mieszkancow, podczas gdy
lotnisko w Amsterdamie obstuzyto w 2016 roku prawie 64 min pasazerow. Tak
dziata hub linii KLM (obecnie w sojuszu z Air France). Kolejnym przyktadem sg
Helsinki (ponad 17 min pasazerow rocznie). Tu linia lotnicza Finnair posiada
hub obstugujacy kierunki azjatyckie, ktéry linia lotnicza i zarzadca portu
budowali konsekwentnie od 15 lat.

3. Centralny Port Komunikacyjny to korzys¢ dla dominujgcego przewoznika-
PLL LOT S.A., poniewaz pozwala m.in. obstugiwac loty dalekodystansowe, w
przypadku ktorych marza jest najwyzsza. To rowniez dogodna opcja dla
zarzadcy portu, poniewaz pasazerowie wydajg najwieksze srodki w sklepach i
restauracjach. Zarzadca lotniska czerpie przychody od najemcéw nie tylko z
czynszu, ale rowniez z prowizji od obrotu.

4. Polska nie ma doswiadczen w tak wielkich projektach infrastrukturalnych
jak CPL. Przestrogg powinny by¢ dla nas kolosalne trudnosci towarzyszgce
budowie centralnego lotniska Berlin-Brandenburg. Deklarowany przez
inwestora na starcie koszt wynosit mniej niz 2 mld euro, dzi$ jest ponad trzy
razy wyzszy, a konca budowy nie wida¢. Otwarcie byto juz przekiadane
wielokrotnie m.in. z powodu wad systemu przeciwpozarowego. Najnowsza data
to 2019 r., ale nie wiadomo, czy zndw nie zostanie przesunieta.

5. Strategia obecnego Rzgdu zaktada budowe Centralnego Portu
Komunikacyjnego, ktéry to projekt jest na kilka kadencji i ktéry wymaga
konsekwencji budowy, mimo zmian ekipy rzadzacej. Przyktady z przesztosci
pokazujg, ze nawet zmiana na stanowisku ministra w ramach jednego
ugrupowania partyjnego moze skonczyé sie tym, ze wieki projekt idzie w
niepamiec.

6. Polski przyktad nieudanej inwestycji-budowa lotniska pasazerskiego w
Gdyni, 32 km od portu w Gdansku, ktory nie byt przecigzony ruchem, ruszyta w
2012 r., rok pdézniej Komisja Europejska wszczeta postepowanie wyjasniajgce,
ktérego efektem byt nakaz zwrotu przyznanej dotacji. Port zostat zamkniety
zanim zostat otwarty.

7. Warunkiem funkcjonowania Centralnego Portu Komunikacyjnego jest
posiadanie duzej, preznej linii lotniczej. Te role ma petni¢ LOT. Narodowy
przewoznik ma plany posiadania w Centralnym Porcie Lotniczym wtasnego
terminala, podobnego do tego, jaki posiada np. Lufthansa w Monachium.
Nalezy wzig¢ pod uwage, ze w ciggu ostatnich lat LOT pod wzgledem ilosci
przewozonych pasazeréw w Polsce, zostat wyprzedzony przez niskokosztowg
linie lotniczg Ryanair, na trzecim miejscu jest réwniez niskokosztowa linia
lotnicza Wizz Air-na podstawie danych z 2016 r.
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Rynek lotniczy przed budowa CPL

- UDZIAL GLOWNEGO PRZEWOZNIKA W OBSEUDZE PASAZEROW
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Rys.3. Udziat gtdbwnego przewoznika w obstudze pasazeréw w gtownych
portach lotniczych w Europie, zrodto: http://biznes.interia.pl/wiadomosci/news/
centralne-lotnisko-w-polsce-szykuja-sie-wysokie-loty-czy,2512005,4199,

[dostep 2017-12-26].

1. PLL LOT S.A. w 2012 roku, w zwigzku z trudng sytuacjg finansowa,
otrzymat pomoc publiczng. Nie mniej jednak w ostatnim czasie wyniki
przewozowe i finansowe sg coraz lepsze. W 2016 r otworzyt 23 nowe
potgczenia i osiggnat poziom 5,5 min pasazeréw (o0 1,2 min wiecej niz rok
wczesniej). Zatozenie jest takie, ze do 2025 r. liczba pasazerow ma urosng¢ do
ponad 17 min rocznie. We flocie LOT znajduje sie 45 samolotéw, Zarzad
zapowiedziat podwojenie tej liczby. Pozyskiwanie leasingodawcow jest w toku,
szczegolnie w segmencie szerokokadtubowym — domowione zostaty nowe
Boeingi B787-Dreamlinery. Wynik na dziatalnosci podstawowej za 2017 rok, ma
wynies¢ ok. 200 miIn zt, a zysk netto ok. 300 min zt.

2. Efektem ubocznym budowy CPK moze bycC likwidacja kilku lotnisk
regionalnych, np. Radomia, todzi i Bydgoszczy oraz spadek ilosci pasazerow w
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pozostatych portach regionalnych. tédz jako jedno z nielicznych lotnisk w
Polsce w 2016 r. zanotowato spadki. A Radom to drugi najmniej odwiedzany
przez pasazerow port w Polsce. Mozna sobie wyobrazi¢ scenariusz, w ktérym
t6dz i Radom zostang zamkniete albo odrodzg sie w formie lotnisk cargo,
general aviation albo dla wojska.

3. Bardzo trudno bedzie uzyskac finansowanie Unii Europejskiej na taki
projekt. Skoro UE dofinansowata koncepcje budowy portdéw regionalnych, to
bedzie jej teraz trudno finansowac¢ Centralny Port Lotniczy, ktéry oznaczatby
by¢ moze likwidacje m.in. portéw w todzi, Radomiu i Bydgoszczy.

4. Obecnie nie sg jeszcze znane szczegoly w zakresie mozliwosci
finansowania Centralnego Portu Komunikacyjnego. Jedno z zatozen polega na
tym, ze w finansowanie portu miatby bezposrednio zaangazowac sie Polski
Fundusz Rozwoju wspdlnie z Bankiem Gospodarstwa Krajowego. Wczesniej
jedna z koncepcji zaktadata Sciggniecie kapitatu chinskiego: inwestor z
Dalekiego Wschodu miatby zbudowac¢ port i otrzymaé go w uzytkowanie np. na
30 lat, a po tym czasie lotnisko statoby sie wlasnoscig Skarbu Panstwa. W gre
wchodzi réwniez pozyskanie finansowania ze sprzedazy nieruchomosci po
Lotnisku Chopina-w przypadku jego zamkniecia, po wybudowaniu CPK, a
nawet ewentualnie z prywatyzacji Przedsiebiorstwa Panstwowego Polskie Porty
Lotnicze, do ktérego nalezy Port im. F. Chopina w Warszawie, poprzez gietde.
Ostateczna koncepcja jest w trakcie wypracowywania i jest ona kluczowym
wyzwaniem dla tego przedsiewziecia.

5. Inwestycja w budowe CPK bedzie wymagata zsynchronizowania i
jednoczesnego powstania infrastruktury lotniczej, drogowej i kolejowej. Bedzie
to zatem wieloletnia inwestycja (w perspektywie docelowego ksztattu CPL
zapewne ok. 20-letnia). Polska posiada ograniczone doswiadczenie w tak
ztozonym i wieloletnim procesie inwestycyjnym, ktérego powodzenie zalezy od
wspotpracy i koordynacji pracy miedzy wieloma urzedami, regulatorami i
wykonawcami.

6. Budowa centralnego wezta komunikacyjnego w Stanistawowie w gminie
Barandw moze by¢ dla operujgcych stamtad linii lotniczych oraz przewoznikow
kolejowych szansg na znaczne zwiekszenie przewozow pasazerskich i
towarowych. Realizacja tak skomplikowanego przedsiewziecia wymaga jednak
od wszystkich zainteresowanych stron konsekwencji, wysokich kompetenciji i
odpowiedniego przygotowania catosci przedsiewziecia.
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Rys. 4. Lokalizacja Centralnego Portu Lotniczego, zrodto: http://londynek.net/
wiadomosci/Polish+government+New+central+airport+like+a+city+wiadomosci+
news,/wiadomosci/en/article?jdnews_id=48261, [dostep 2017-12-26].

PODSUMOWANIKE

Celem projektu CPK zgodnie z o$wiadczeniem polskich wtadz jest "budowa i
eksploatacja rentownego, innowacyjnego wezta transportowego, ktory z jednej
strony uzyska miejsce w pierwszej dziesigtce najlepszych portéw lotniczych
Swiata, z drugiej doprowadzi do powstania krajowego systemu pasazerskiego
transportu kolejowego stanowigcego atrakcyjng alternatywe dla transportu
drogowego.

Pod hastem "budowa Centralnego Portu Komunikacyjnego - Port
Solidarnos¢" kryja sie przede wszystkim: budowa miedzynarodowego lotniska w
rejonie wsi Stanistawéw w gminie Baranoéw, na zachdd od Warszawy; budowa
wezta kolejowego, ktory ma wykracza¢ poza funkcje stacji kolei lotniskowej;
budowa nawet ponad 900 km linii kolejowych w Polsce; budowa od 65 do blisko
250 km drég na terenie kraju, w zaleznosci od wybranego wariantu;
umozliwienie dynamicznego rozwoju PLL LOT jako gtéwnego przewoznika w
Europie Srodkowej; reorganizacja ruchu lotniczego w aglomeracji warszawskiej
na czas budowy CPK oraz po jego otwarciu; eliminacja wykluczenia
transportowego miast i mieszkancow, poprzez zapewnienie szybkiego dojazdu
do CPK, a tym samym réwniez do Warszawy; integracja aglomeraciji
warszawskiej i fodzkiej; rozwoj "Airport City" z hotelami, terenami wystawowymi,
kongresowymi, siedzibami firm.
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CENTRALNY PORT KOMUNIKACYJNY W LICZBACH
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Rys. 5. Centralny Port Komunikacyjny-podsumowanie, zrodto: https://busines
sinsider.compl/finanse/makroekonomia/centralny-port-komunikacyjny-cpk-
koncepcja-projekt-inwestycja/76n7506,[dostep 2017-12-26].

Przypisy: Koncepcja przygotowania i realizacji inwestycji Port Solidarnos¢ —
Centralny Port Komunikacyjny dla Rzeczypospolitej Polskiej. Warszawa:
Ministerstwo Rozwoju, 2017-11. (Zatgcznik nr 1 do Uchwaty nr 173/2017 Rady
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Ministrow z dnia 7 listopada 2017 r.); Projekt Centralnego Portu Lotniczego
Polski Przedsiebiorstwa Churchill-dankowski Sp. z o.0. [dostep 2017-11-09];
Centralny Port Lotniczy (Lotnisko Centralne dla Polski) + dokumenty SISKOM,;
tukasz Malinowski: CPK: Jakiej kolei chce PKP?. W: Rynek-Lotniczy.pl. Zespot
Doradcow Gospodarczych TOR Sp. z 0.0., 2017-10-19. [dostep 2017-11-18];
Spor o wezet kolejowy skrepowat Centralny Port Komunikacyjny. W: Business
Insider Polska. Onet SA, 2017-10-06. [dostep 2017-10-07]; Wiadomos$¢é z
15.01.2004 - Lokalizacja lotniska centralnego dla Polski. Urzad Lotnictwa
Cywilnego, 2007-03-11. [dostep 2017-11-18]. Marcin Walkéw-Rzad przyjat
koncepcje budowy centralnego lotniska. Oto jej zatozenia w: https://busines
sinsider.com.pl/finanse/makroekonomia/centralny-port-komunika-cyjny-cpk-
koncepcja-projekt-inwestycja/76n7506, [dostep 2017-12-26].

Recibido el 30 de diciembre de 2018

MAIN REASONS OF ULTRALIGT AIRPLANES OCCURRANCES
Adam KoNIczek'!, Robert KONIECZKAZ2

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.

KEywoRbDs: Ultralight airplanes, UAP(L), Aviation accidents and incidents.

WPROADZKINKE

Samolot ultralekki (ultralight) jest to samolot posiadajacy nie wiecej niz dwa
miejsca dla osob na poktadzie, predkosc¢ przeciggniecia lub minimalng w locie
ustalonym w konfiguracji do lgdowania nieprzekraczajgcg 65 km/h (35 3)
i maksymalng mase startowg (MTOM?*) nie wiekszg niz: 300 kg dla samolotu
jednomiejscowego lgdowego oraz 450 kg dla samolotu dwumiejscowego
lgdowego. Gdy zainstalowany jest spadochronowy system ratunkowy wartosci
te mogg wzrosngé¢ o 25,5 kg. Aby méc pilotowaé samolot ultralekki, nalezy
posiadac uprawnienia UAP(L)® [7].

" Faculty of Transport, The Silesian University of Technology, Krasinskiego 8 Street, 40-019

Katowice, Poland, e-mail: adam.koniczek@gmail.com

2 Faculty of Transport, The Silesian University of Technology, Krasinskiego 8 Street, 40-019

Katowice, Poland, e-mail: robert.konieczka@polsl.pl

3 CAS — ang. Calibrated Air Speed — predkos¢ cechowana.

4 MTOW - ang. Maximum Take-off Weight — maksymalna masa startowa.

5 UAP(L)- ang. Ultralight Airplane Pilot (Land) — w Polsce: $wiadectwo kwalifikacji pilota
samolotu ultralekkiego lgdowego
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Rys. 1. Samolot ultralekki Skyleader 500

Samoloty ultralekkie zyskaty popularnosc¢ juz w latach dziewiecdziesigtych w
Europie. Powstaty wowczas maszyny, ktdérych wersje rozwojowe produkowane
do dzis. Obecnie, konstrukcja samolotow ultralekkich, znacznie r6zni sie od
tych produkowanych dekade temu. Osiggi majg bardzo zblizone do samolotéw
lekkich®. Dotyczy to takze wyposazenia kabiny. Uzywane sg rozwigzania znane
z lotnictwa komunikacyjnego takie jak: system antykolizyjny, pilot
automatyczny, lokalizator powypadkowy, rejestrator parametrow lotu.
Wyposazane sg w dodatkowe udogodnienia: ogrzewang kabine, podgrzewane
siedzenia, klimatyzacje. Samoloty lekkie, ktére pilotowaC mozna majgc licencje
pilota turystycznego PPL(A)’ od ultralightéw roznig sie, w kwestii prowadzenia
operacji lotniczych, tylko mozliwoscig lotu w strefie powietrznej kontrolowane;j.
Zatem aktualnie samoloty ultralekkie i lekkie niewiele sie od siebie réznia.
Podobienstwa te konczg sie, wraz z zwroceniem wuwagi na ilos¢
i charakter wypadkéw i incydentéw [3].

Mimo, iz ultralighty posiadajg ratownicze systemy spadochronowe, a po
awarii silnika mogg o wiele dtuzej szybowaé niz samoloty lekkie, nie sg
wymieniane w gronie  najbezpieczniejszych  statkbw  powietrznych.
Uwarunkowane jest to gtébwnie matg mocg silnika i niewielkg masg wiasng, co
czyni ultralighty bardziej podatne na warunki atmosferyczne. Dlatego bardzo
wazne jest odpowiednie wyszkolenie i przygotowanie do lotu. Obecnie
uprawnienia pilotazu ultralekkich samolotéw traktowane sg jak ,uproszczona
wersja” licencji pilota turystycznego. Ma to zwigzek z potowe krotszym
szkoleniem co idzie w parze z mniejszym kosztem. Dlatego osoby ktore chcag

6 Samolot lekki — samolot w ktérym certyfikowany ciezar startowy wynosi 5670 kg lub mniej

7 Licencja pilota turystycznego PPL(A)- ang. Private Pilot Licence (Airplane) — dokument
uprawniajgcy do pilotowania samolotu lekkiego lgdowego jednosilnikowego o napedzie
ttokowym zgodnie z zasadami z widocznoscig.
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pilotowa¢ samolot w celach rekreacyjnych, wybiorg opcje tanszg i tatwiejsza.
Niektérzy decydujg sie na szkolenie w innym kraju, szukajgc jeszcze tanszego i
szybszego sposobu uzyskania uprawnien. Takze zasady uzytkowania sg
bardziej liberalne, dajac pilotowi mozliwos¢ niektérych napraw i tankowania
tanszego paliwa samochodowego. Jednak takie udogodnienia z punktu
widzenia uzytkownika, nie zawsze sg dobre w kontekscie utrzymania
odpowiedniego poziomu bezpieczenstwa [2].

STATYSTYKI ZDARZEN
SAMOLOTOW ULTRALEKKICH

llo§¢ oraz charakter zdarzen z udziatem ultralightow poréwnana zostata do
statystyk dotyczgcych samolotéw lekkich. Z grupy tych drugich wybrane zostaty
tylko te, ktorych pilotaz umozliwia licencja pilota turystycznego. Oznacza to
samoloty jednosilnikowe o napedzie ttokowym. To wiasnie te maszyny coraz
czesciej wypierane sg przez ultralekkie samoloty. Obydwie te kategorie statkow
powietrznych wykorzystywane sg gtéwnie do celdow rekreacyjnych i
szkoleniowych.

Aby uzyskac¢ najbardziej wiarygodng ocene czestosci zdarzen ultralightéw,
nalezatoby obliczy¢ stosunek ich ilosci do ilosci prowadzonych operacji
lotniczych. Jest to jednak niemozliwe w przypadku lotnictwa ogdlnego ze
wzgledu na brak koniecznosci zgtaszania lotow, zwiltaszcza w przypadku
lotnictwa ultralekkiego. Zatem poréwnania dokonano w oparciu o ilo$¢
zarejestrowanych statkbw powietrznych. Jest to uproszczenie, obarczone
pewnym btedem. W przypadku operacji lotniczych prowadzonych w klasie
lotnictwa ogodlnego nie jest on jednak znaczny [2].

ILOs¢ ORAZ SKUTKI WYPADKOW SAMOLOTOW
ULTRALEKKICH

Rejestr cywilnych statkow powietrznych w Polsce prowadzi Urzad Lotnictwa
Cywilnego (ULC). Rysunki 2, 3 oraz 4 przestawiajg kolejno: ilos¢
zarejestrowanych samolotéw ultralekkich i lekkich jednosilnikowych ttokowych,
ilosci wypadkow dla analizowanych kategorii samolotow oraz stosunek wartosci
z wykresu pierwszego i drugiego dla danych lat przedstawiony w postaci
procentowe;.
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Rys. 2. Wykres ilosci zarejestrowanych samolotéw lekkich jednosilnikowych o
napedzie tlokowym oraz samolotow ultralekkich w latach 2010-2015.

Opracowanie wiasne na podstawie: [4]
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Rys. 3. Wykres ilosci wypadkow wsrdéd samolotéw ultralekkich i samolotow
lekkich  jednosilnikowych o napedzie ttokowym w latach 2010-2015.
Opracowanie wtasne na podstawie: [15]
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Rys. 4. Wykres przedstawiajgcy stosunek ilosci wypadkow do liczby
zarejestrowanych samolotéw ultralekkich i samolotéow lekkich jednosilnikowychz
napedem ttokowym w postaci procentowej. Opracowanie wtasne na podstawie:
[13]

Wedtug danych Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych w
okresie od 1 stycznia 2010 do 31 grudnia 2015 roku odnotowano w sumie 57
wypadkéw z udziatem samolotéw ultralekkich (UAP) i 68 z samolotami lekkimi
jednosilnikowymi o napedzie ttokowym (PPL(A)), co widoczne jest na rysunku
3. Te drugie ulegty wiekszej liczbie wypadkéw niz ultralighty. Wyjatek stanowi
rok 2013. Mozna zaobserwowa¢ malejacg tendencje od 2011 do 2013 roku
wsrdd tych, ktorych pilotaz umozliwia PPL(A), a nastepnie wzrost w roku 2015.
llos¢ wypadkow samolotéw ultralekkich jest zmienna, ale z tendencjg rosngca
od 2012 roku [15].

Na podstawie wykresu znajdujgcego sie na rysunku 4 mozna stwierdzic, ze
wieksza cze$¢ samolotéw ultralekkich ulegata wypadkom, niz wczes$niej
wspomniana grupa samolotow lekkich. Trzeba jednak zaznaczy¢, iz jest to
stosunek wypadkéw do ilosci zarejestrowanych samolotéw w danym roku tylko
w polskim urzedzie. Wiele ultralekkich samolotow wykonujgcych loty nad
terytorium Polski, figuruje w rejestrze innych panstw, zatem realnie uzytkowana
jest ich wieksza liczba, niz ta podana w rejestrze. Nalezy wiec wartosci zawarte
na rysunku 4 traktowac¢ z pewng tolerancjg. Gdyby przyjagc, ze tylko potowa
ultralightow latajgcych w polskiej przestrzeni powietrznej jest zarejestrowana w
ULC, wartoéci bytyby i tak nieco wyzsze, niz te dla samolotéw lekkich
jednosilnikowych. Dodatkowo nalezy uwzgledni¢ fakt, ze samoloty lekkie
prowadzg wiecej operacji lotniczych w ciggu roku; ultralighty najczesciej nie sg
uzywane w porze zimowej. Zatem mozna stwierdzi¢, ze samoloty ultralekkie
czesciej ulegaty wypadkom.

Skupiajgc sie na samych wypadkach samolotow lekkich jednosilnikowych
i ultralekkich, dokonano ich podziatu wyodrebniajgc tylko te ze skutkiem
Smiertelnym. Rysunek 5 przedstawia stosunek obrazen smiertelnych do ilosci
wypadkéw wyrazony w procentach.
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Rys. 5. Wykres prezentujgcy stosunek obrazen sSmiertelnych do ilosci
wypadkéw w latach 2010-2015 wyrazony w procentach. Opracowanie wiasne
na podstawie: [15]

Odsetek obrazen $miertelnych jest zmienny skokowy dla samolotéw lekkich
i zmienny malejgcy dla ultralightow, jednak dla tych ostatnich nigdy nie jest
rowny zero. Prawie w catym analizowanym okresie, wiekszy udziat wypadkow
ze skutkiem smiertelnym odnotowano dla samolotow ultralekkich, za wyjatkiem
roku 2014. W tym roku, az 1/4 wypadkéw samolotéow ktorych pilotaz umozliwia
PPL(A) zakonczyta sie sSmiercig osoby na pokitadzie. Ma to zwigzek ze
stosunkowo matg iloscig wypadkéw. W 2015 roku wartosci te sg wiele
mniejsze niz w poprzednich latach. W tym roku, ilo§¢ wypadkow smiertelnych
jest taka sama dla obydwu kategorii samolotéw. Roéznica wynika z ilosci
zdarzen [2] [15].

BEZPOs REDNIE PRZYCZYNY WYPADKOW I
INCYDENTOW SAMOLOTOW ULTRALEKKICH

Nie mozna jednak skupiacC sie tylko na zdarzeniach ze skutkiem smiertelnym,
gdyz kazdy wypadek przy mniej sprzyjajgcych okolicznosciach mégt zakonczy¢
sie Smiercig 0osOb na pokfadzie. Z tego wzgledu wazne jest, aby wzig¢ pod
uwage takze czynniki ktore przyczynity sie do zaistnienia tych zdarzen.

Analizujgc zdarzenia lotnicze samolotow ultralekkich wyodrebniono ich
bezposrednie przyczyny w okresie kolejnych pieciu lat, na podstawie raportow
Panstwowej Komisji Badania Wypadkow Lotniczych. Rozktad ten przedstawiajg
rysunki 6, 7 i 8.
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Rys. 6. Wykres udziatu poszczegolnych przyczyn incydentéw samolotow
ultralekkich w latach 2010-2015. Opracowanie wtasne na podstawie: [15]
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Rys. 7. Wykres udzialu poszczegolnych przyczyn wypadkow samolotow
ultralekkich w latach 2010-2015. Opracowanie wtasne na podstawie: [15]

Najczestszg przyczyng incydentow sg: nieprawidtowe przygotowanie do lotu;
awaria silnika, elementéw przekazujgcych naped i smigta oraz niepoprawne
wykonanie lgdowania. Natomiast wypadki najczesciej zdarzajg sie z powodu:
nieprawidtowego przygotowania do lotu, niepoprawnie wykonanego lgdowania,
awarii jednostki napedowej i przeciggniecia.

Kolejny wykres prezentuje przyczyny wypadkow i incydentdw tgcznie.
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Rys. 8. Wykres udzialu poszczegélnych przyczyn wypadkow i incydentow
samolotow ultralekkich w latach 2010-2015. Opracowanie wtasne na podstawie:
[13]

Pierwsze cztery przyczyny sg identyczne jak dla incydentéw. Kolejnym jest
przeciggniecie, jako 6% catosci wypadkdow [2] [15].

GLOWNE PRZYCZYNY ZDARZEN
SAMOLOTOW ULTRALEKKICH

Zdarzenia z udziatem samolotow ultralekkich mozna podzieli¢ na trzy grupy.
W pierwszej znajdujg sie wypadki i incydenty charakterystyczne dla tej kategorii
samolotow oraz te, ktérym nie ulegajg samoloty lekkie jednosilnikowe. Dotyczy
to gtéwnie: niewtadciwego wyboru miejsca startu i Igdowania oraz
nieprawidtowej pracy silnika spowodowanej ztym jakosciowo paliwem. Kolejng
grupe stanowig okolicznosci charakteryzujgce obydwie kategorie samolotow,
ale dla ultralightow sg o wiele czestsze. Wyrdznia sie: awarie jednostKi
napedowej, uszkodzenie lub oderwanie podwozia, otwarcie ostony kabiny,
przeciggniecie oraz nieprawidtowo przeprowadzone l|gdowanie. Majg one
zwigzek z konstrukcjg ultralightéw oraz btedami pilotazu. W przypadku
przeciggniecia, znaczgca jest nieznajomos¢ mozliwosci maszyny. Trzecia
grupa to czynniki sprzyjajgce wypadkom i incydentom ultralightow oraz
samolotéw lekkich, ktore wystepujg rownie czesto. Sg to w szczegolnosci:
niewtasciwe obstugiwanie maszyny oraz btedne przygotowanie do lotu ktore
dotyczy zazwyczaj niesprawdzenia dostepnosci przestrzeni powietrzne;.

PRZECIg GNIeCIE

Wystgpienie przeciggniecia stwarza bardzo duze zagrozenie podczas lotu.
Ultralighty, w stosunku do samolotéw lekkich, sg bardziej narazone na to
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zjawisko. Dlatego jego wystgpienie zawsze kohczyto sie upadkiem maszyny i
Smiercig osob na poktadzie.

Przeciggniecie samolotu spowodowane jest przekroczeniem krytycznego
kata natarcia skrzydet, co powoduje oderwanie strug powietrza od pfata i nagtg
utrate sity nosnej. W skutek tego, dochodzi do przepadniecia maszyny, czyli
szybkiej utraty wysokosci. Samolot moze opadac torem spiralnym przy petnej
lub czesciowej utracie sterownosci. Takie zjawisko nazywane jest
korkociggiem. Najczestszg przyczyng przeciggniecia ultralightow jest
niewtasciwie wykonany start i wznoszenie w wyniku btednie przeprowadzonego
przygotowania do lotu.

AMoc rozporzadzalna N,
Moc niezbedna N, /
/

/ Moc niezbedna

Nn min

Predkos¢ postepowa V

Rys. 9. Wykres mocy rozporzadzalnej i niezbednej dla lotu poziomego. Opr.
wtasne na podst.: [1]

Przekroczenie maksymalnej dopuszczalnej masy startowej ma newralgiczne
znaczenie w uzytkowaniu samolotow ultralekkich. Ma to zwigzek z niewielkim
ciggiem wytwarzanym przez silnik. W celu wyjasnienia tego zagadnienia,
pomocny bedzie wykres mocy rozporzgdzalnej i niezbednej widoczny na
rysunku 9. Przestawia on zalezno$¢ miedzy mocg niezbedng, a mocag
oddawang przez zespot napedowy samolotu dla lotu poziomego. Tylko
w miejscu przeciecia sie dwéch krzywych (Nr= Nn), mozliwy jest lot poziomy
przy zerowym pochyleniu (amin). W obszarze gdzie wystepuje nadmiar mocy (Nr
> Nn) podczas lotu z dodatnim pochyleniem (a > 0) nastepuje wznoszenie
maszyny. Czym wiekszy margines mocy, tym mozliwe bardziej strome
wznoszenie. W krzywej mocy rozporzgdzalnej we fragmencie od Omin dO Qopt
nastepuje przyrost nadwyzki mocy (AN) i predkosci pionowej wznoszenia przy
spadku predkosci postepowej (V). W punkcie dopt mozliwe jest wznoszenie
z najwiekszg wartoscig predkosci pionowej. W zakresie krzywej od Oopt dO Qkryt
w dalszym ciggu maleje predkos¢ pozioma wraz z predkoscig pionowa.
Przekroczenie punktu aknt, czyli maksymalnego pochylenia z jakim mozliwy jest
kontrolowany lot, skutkuje przeciggnieciem maszyny. Zaktadajgc mniejszg moc
silnika (krzywa pomaranczowa) i wiekszg mase catkowitg samolotu (krzywa
czerwona), nadmiar mocy (ANmax) i predkos¢ maksymalna (Vmax) zmniejszg sie.
Zwiekszeniu ulegnie natomiast predkos¢ minimalna (Vmin) [1]. Taka konfiguracja
pogarsza o0siggi maszyny, wymuszajgc na pilocie szczegdlng ostroznos$é
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podczas startu i wznoszenia, gdyz tatwiej jest o przeciggniecie. Sytuacje moze
pogorszy¢ dziatanie wiatru [2].

Przekroczenie maksymalnej dopuszczalnej masy startowej przyczynito sie do
katastrofy ultralighta Evektor EV-97. 21 sierpnia 2011 roku pilot i pasazer
wystartowali z lotniska Lososina Dolna. Krétko po tym, doszto do przeciggniecia
i wejscia w korkocigg. Samolot zderzyt sie z ziemig w wyniku czego zostat
zniszczony, a osoby na poktadzie zginety. Rysunek 10 obrazuje przebieg lotu.

Bezposrednig przyczyng wypadku bylo przeciggniecie na wznoszeniu co
doprowadzito do korkociggu. Czynnikami sprzyjajgcymi byty: przekroczenie
MTOM o 10% oraz nieprawidtowa reakcja pilota na przeciggniecie i wystgpienie
korkociggu. Z powodu zwigekszonej masy startowej, samolot musiat ulec
przeciggnieciu z uwagi na niewielkg moc silnika (60kW, 80KM) i stromy
gradient wznoszenia. Rzut toru lotu w trzech ptaszczyznach pokazuje rysunek
11.
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Profil plonowy lotu
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Rys. 11. Tor lotu samolotu EV-97 w trzech ptaszczyznach [8]

Instrukcja Uzytkowania w Locie, zaleca utrzymywanie po starcie 115 km/h nie
mniej niz 100 km/h. Przy predkosci 120 km/h i stromym wznoszeniu (2 m/s) nie
byto juz zapasu mocy. W momencie przeciggniecia, predkos¢ postepowa
wynosita 123-127 km/h (predko$¢ pionowa 3,5 m/s). Przekroczona masa
startowa oraz gwattowne wznoszenie spowodowaty przepadniecie maszyny[8].

NIEWIASCIWY WYBOR
MIEJSCA LqDOWANIA

Swiadectwo kwalifikacji pilota samolotu ultralekkiego UAP(L) uprawnia pilota
to startu i lgdowania z terenéw nie bedgcych lotniskiem bgdz Igdowiskiem, a
nadajgcych sie do bezpiecznego przeprowadzenia tych manewrdéw. Wypadki
zZwigzane z lgdowaniem w niewtasciwym terenie sg charakterystyczne dla
ultralightow. Najczestszym btedem pilota jest niezaznajomienie sie z terenem
miejsca startu i lgdowania. Chodzi tutaj o: rodzaj podtoza, uksztattowanie i
spadek terenu oraz przeszkody terenowe. Wazne jest, aby przed lotem dobrze
poznac¢ miejsce rozpoczecia lub zakonczenia lotu. W przypadku prowadzenia
operacji lotniczych na lotniskach i lgdowiskach, utrzymanie dobrego stanu drogi
startowej i pola manewrowego lezy w gestii zarzgdzajgcego lotniskiem/
lgdowiskiem. Gdy lot rozpoczyna lub konczy sie w innym terenie, wowczas pilot
sam musi zadba¢ o bezpieczenstwo startu i lgdowania. To ostatnie czesto
oceniane jest z powietrza podczas niskiego przelotu lub po wykonaniu kregu.
Zdarza sie, ze pilot zle okresli warunki lgdowania, wtedy trudno nie unikngc
uszkodzenia samolotu.

Przyktadem przedstawiajgcym takie okolicznosci jest lot ktory odbyt sie 3
maja 2015 roku, z lotniska Krosno w rejon jeziora Solinskiego. Miat sie
zakonczy¢ na lagdowisku Hodorek. Podczas przelotu, pilot podjat decyzje o

100




Revista europea de derecho de la navegacién maritima y aeronautica

lgdowaniu na tace, niedaleko docelowego lgdowiska. Po wykonaniu kregu,
rozpoczat podejscie do wybranego miejsca pod stok. Teren byt nieréwny i
podmokty. Pod koniec dobiegu, goleh podwozia przedniego zagfebita sie
w grunt w skutek czego nastgpito wytamanie tego elementu, a w rezultacie
kapotaz. Pilot nie doznat zadnych obrazen i wyszedt z kabiny o wtasnych sitach
[10].

NIEPRAWIDIOWO WYKONANE LqDOWANIFK

Przyczyng zdarzen samolotow ultralekkich jest bardzo czesto nieprawidiowo
wykonane lgdowanie. Rysunek 12 ilustruje przyczynowy rozktad procentowy.
11%

16% 3% H przyziemienie na podwozie

przednie/przeciagniecie podczas
wytrzymania

M za pozne przyziemienie
zbyt duze opadanie

M zjechanie z drogi startowej

M przyziemienie przed pasem

16%

21%

Rys. 12. Wykres udziatu przyczyn nieprawidtowo wykonanego lagdowania. Opr.
wt. na podstawie: [15]

Wsréd zdarzen zwigzanych z lgdowaniem, najwiecej dotyczy etapu
wytrzymania. Najczesciej popetnianym btedem jest albo przeciggniecie w
koncowej fazie, albo zbyt wczesne jego wykonanie. W pierwszym przypadku,
nastepuje upadek z pewnej wysokosci; w drugim — zbyt pézne przyziemienie.
Podczas gwattownego znizania moze doj$¢ do uszkodzenia podwozia. Zgodnie
z zatozeniami konstrukcyjnymi, obcigzenia zwigzane z lgdowaniem powinno
przejg¢ podwozie gtowne. Gdy przyziemienie nastepuje na podwozie przednie,
prawie zawsze nastepuje jego wytamanie.

Gdy maszyna dotknie podtoza bardzo pdézno, moze dojs¢ do opuszczenia
drogi startowej ze zbyt duzg predkoscig, co réwniez czesto skutkuje
uszkodzeniem elementow ptatowca. Czasami dochodzi do przyziemienia przed
progiem drogi startowej. Wéwczas uszkodzenia uzaleznione sg od rodzaju
terenu. Gdy nastepuje na tzn. clearwayu (obszar trawiasty przed drogg
startowg o odpowiedniej no$nosci), zazwyczaj dobieg przebiega zwyczajnie.
Sytuacja zmienia sie w przypadku gruntu miekkiego, wyboistego lub mocno
porosnietego roslinnoécig. Przyczyng tych zdarzen moze byé niewtasciwie
przeprowadzone podejscie, co przektada sie na lgdowanie i przyziemienie.
Btedem podczas wytrzymania lub tuz przed nim jest takze brak Iub
niedostateczne uzycie steru kierunku podczas gwattownego dodawania mocy.
Wdéwczas samolot ma tendencje do skrecania w kierunku przeciwnym do
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obrotu $migta, co moze powodowaé opuszczenie obrysu drogi startowej, a w
skrajnych wypadkach — dotkniecia skrzydtem gruntu [2].

Przyktadem btedu pilota jest wypadek samolotu Aeroprakt A22 9 wrzesnia
2012 roku. Po wykonaniu lotu widokowego w regionie, pilot rozpoczat podejscie
do lotniska Pobiednik Wielki koto Krakowa. Przed rozpoczeciem |V zakretu
zredukowat moc i wychylit klapy o 10°. Po wejsciu na prostg drogi startowe;j,
jeszcze bardziej zmniejszyt moc rozpoczynajgc znizanie, planujgc
przeprowadzi¢  wyrownanie pomiedzy wschodnig granicg lotniska,
a progiem drogi startowej. W koncowej czesci podejscia do Igdowania,
wprowadzit samolot w slizg, celem redukcji znoszenia spowodowanego
bocznym wiatrem. Zbyt duze $ciggniecie przepustnicy i potozenie klap w
konfiguracji startowej (10°) oraz brak kontroli wysokosci, doprowadzity do
wyptaszczenia S$ciezki podejscia w koncowej fazie. W rezultacie samolot
przyziemit na polu, 200 m od progu drogi startowej. Po 25-metrowym dobiegu,
maszyna przejechata przez row na skraju pola, w skutek czego doszio do
wytamania goleni podwozia i kapotazu. Pilot doznat lekkich obrazen. Rysunek
13 przedstawia trajektorie lotu samolotu wraz z zaznaczonym miejscem
przyziemienia i kapotazu oraz progiem drogi startowej [9].

| progdrogi ks

b startowej

Rys. 13. Sciezka podej$cia samolotu Aeroprakt A22 [9]

NIESPRAWNOs¢ PODWOZIA

Samoloty ultralekkie, z powodu redukcji masy, rzadko posiadajg
amortyzatory goleni przedniej podwozia. Amortyzacja podwozia gtdwnego,
najczesciej zapewniana jest przez zastosowanie goleni sprezystych. Podczas
dtugotrwatego uzytkowania lub nagtego wymuszenia, czesto dochodzito do
uszkodzenia lub oderwania tych elementow pfatowca. NajczeSciej awaria
podwozia wigze sie z nieprawidtowo wykonanym Igdowaniem, ktore konczy sie
dobiegiem poza drogg startowg lub przyziemieniem z nierdwnomiernym
obcigzeniem két podwozia. Nie mniej jednak, do uszkodzeh dochodzito takze
podczas poprawnie wykonanych manewréw. W ultralightach wykorzystywanych
do celoéw szkoleniowych, nastepowato zmeczenie elementéw mocowania goleni
z kadtubem podczas Igdowania [2].

Podczas lotow szkolnych 12 lipca 2015 roku, w trakcie dobiegu na lotnisku
Ketrzyn-Wilamowo doszto do rozwarstwienia golenia podwozia gtéwnego,
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samolotu 3Xtrim 450 w miejscu zamocowania osi. Rysunek 14 przedstawia
sposdb uszkodzenia.

Rys. 14. Zdjecie uszkodzonej goleni podwozia gtbwnego samolotu 3Xtrim 450
[12]

Dobieg zostat zakonczony bez zaktocen. Zdarzenie nie stworzyto zagrozenia
dla pilota i innych os6b w otoczeniu. Do tego typu uszkodzeh dochodzito
kilkakrotnie w tych modelach samolotéw, co moze Swiadczy¢ o ujawnieniu
wady konstrukcyjnej [12].

AWARIA JEDNOSTKI NAPeDOWEJ

Czestym czynnikiem majgcym wptyw na przebieg wypadku jest awaria
jednostki napedowej. Dochodzi do zaprzestania pracy lub zaburzenia dziatania,
ktére uniemozliwia kontynuowanie zamierzonego lotu. W wyniku tego,
konieczne jest lgdowanie awaryjne, ktére czesto wykonane jest btednie, czy ze
wzgledu na zbyt duzg predkosc¢ opadania, czy z powodu niewtasciwego wyboru
terenu przygodnego. Istotne w awariach jednostki napedowej moze byc¢
stosowanie podzespotéw niecertyfikowanych do uzytku lotniczego, ktore
najczesciej dotyczg silnika. Pilot powinien by¢ sSwiadomy ograniczen
zwigzanych z uzytkowaniem samolotu ultralekkiego [2]. W instrukcjach,
popularnie stosowanych w ultralightach silnikéw niecertyfikowanych firmy
Rotax, widnieje nastepujgca uwaga: ,Ten silnik ze wzgledu na konstrukcje
moze w kazdej chwili przerwa¢ prace! Taka sytuacja moze spowodowac
wypadek zakonczony powaznymi obrazeniami lub smiercig. Ze wzgledu na
miejsce, predkosc, wysokosc¢ oraz inne okolicznosci, zawsze lataj tak, aby w
przypadku przerwania pracy silnika, mozna bylo wykona¢ bezpieczne
lgdowanie. To nie jest certyfikowany silnik lotniczy. Nie jest przebadany pod
wzgledem bezpieczenstwa, trwatosci w warunkach lotniczych oraz nie spetnia
zadnych norm przewidzianych przez wiadze lotnicze. Silnik ten stuzy tylko do
uzytku eksperymentalnego oraz w niecertyfikowanych statkach powietrznych, w
ktorych jego awaria nie zagraza bezpieczenstwu. Zapewnione sg jednak
standardy jakosci Rotax. Uzytkownik ponosi wszelkie ryzyko jego
wykorzystania oraz rozumie, ze silnik moze w kazdej chwili ulec wytgczeniu[5].
Zatem jasne jest, ze silniki certyfikowane od niecertyfikowanych rézni kwestia
odpowiedzialnosci. W przypadku tych drugich — ponosi jg uzytkownik. Ma to
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takze odzwierciedlenie w badaniu zdarzeh lotniczych. W przypadku
niesprawnosci ktéra spowodowata wypadek, komisja do spraw badania
wypadkéw lotniczych nie ma obowigzku jego badania. Silniki stosowane w
ultralightach mogg by¢ zasilane dwoma rodzajami paliwa: AVGAS 100LL —
najczesciej stosowanym w samolotach lekkich oraz paliwem samochodowym
bezotowiowym o liczbie oktanowej minimum 95. Brak jest oficjalnych danych
odnosnie wptywu zanieczyszczonego paliwa na dziatanie silnikow firmy Rotax
[6]. Mozna jednak przypuszczaC, ze obniza ich sprawnos¢ Ilub nawet
doprowadza do zaprzestania pracy, podobnie jak w odniesieniu do innych
silnikow.

Awaria silnika byta gtébwng przyczyng wypadku samolotu Zlin Savage w dniu
27 czerwca 2014 roku. Podczas lotu w rejonie lotniska Rybnik Gotartowice, pilot
stwierdzit niepoprawng prace silnika, ktéra objawiata sie spadkiem mocy. Ze
wzgledu na to, ze lot poziomy nie byt mozliwy, pilot podjgt decyzje o Ilgdowaniu
awaryjnym w terenie przygodnym. Po podejsciu znad obszaru zalesionego i linii
energetycznych, nastgpito przyziemienie na prywatnym polu. Aby unikngc¢ koliz;ji
z zabudowaniami, pilot skrecit w prawo kierujgc maszyne w zaro$la. W wyniku
zderzenia, uszkodzeniu ulegfo $migto, podwozie i skrzydto. Pilot nie doznat
obrazen.

Rys. 15. Trajektoria lgdowania awaryjnego samolotu Zlin Savage [14]

Rysunek 15 obrazuje koncowy tor lotu samolotu Zlin Savage.
Pomaranczowym kolorem zaznaczono podejscie, czerwonym — dobieg.
Niebieska przerywana linia pokazuje przebieg linii energetycznych. Widoczna
jest pozycja samolotu po zatrzymaniu. Ze wzgledu na fakt, ze w samolocie
zainstalowany byt niecertyfikowany silnik, Panstwowa Komisja Badania
Wypadkoéw Lotniczych odstgpita od badania przyczyn jego nieregularnej pracy.
Po stwierdzeniu niesprawnosci jednostki napedowej, pilot btednie zaplanowat
ladowanie awaryjne. Przyziemienie nastgpito zbyt pézno, a teren nie nadawat
sie do bezpiecznego wykonania tego manewru [14].
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OTWARCIE OSIONY KABINY

Nieoczekiwanemu otwarciu podczas lotu ulega zazwyczaj ostona typu
.kKroplowego” otwierana do przodu. W samolotach ultralekkich wykonywana jest
z stosunkowo cienkiego materiatu syntetycznego na bazie ,plexiglasu”, ramy
aluminiowej oraz lekkiego zamka. Taka konstrukcja moze nie zapewniaé
odpowiedniej sztywnosci podczas lotu, co przy wadach w wykonaniu zamkow
moze spowodowac otwarcie ostony.

Zaistnienie takiej sytuacji spowoduje znaczng zmiane wiasciwosci
pilotazowych i osiggdw samolotu. Maszyna ma wyrazng tendencje do
opuszczania nosa podczas lotu, a sterowanie nig jest utrudnione. Wynika to ze
wzrostu oporéw aerodynamicznych dziatajgcych na samolot wraz z
zakitéceniem przeptywu laminarnego na rzecz turbulentnego oraz spadku sity
nos$nej. Gdy wiatrochron podczas lotu otworzy sie, nie unosi sie w pemi, lecz
tylko o pewien optymalny kat (okoto 28°), ktory wynika z innego, niz podczas
normalnego lotu, optywu powietrza [9]. Zjawisko to prezentuje schemat na
rysunku 16.

Rys. 16. Schemat przedstawiajgcy sposéb optywu strug powietrza wokot
samolotu z otwartg ostong kabiny. Opracowanie wtasne

Ponadto, otwarta ostona ulega znacznym drganiom, ktére mogg prowadzic
do jej uszkodzenia, a nawet zniszczenia. Wiatrochron zamykajg dwa zamki po
kazdej stronie kadtuba. Gdy jeden z nich zawiedzie, zwykle i drugi sie otwiera w
skutek anormalnych drgan ostony. Lot w takich warunkach jest bardzo trudny,
ale nie niemozliwy. Awaryjne l|gdowanie zwykle konczy sie wypadkiem,
poniewaz z jednej strony, sterowanie takim samolotem jest inne niz zwykle z
drugiej strony, proby trzymania ostony reka uniemozliwiajg prawidiowe
manewrowanie maszyng. Zamkniecie otwartego juz wiatrochronu nie jest
mozliwe z dwoch powoddéw. Po pierwsze, pilot zapiety poprawnie pasami
bezpieczenstwa nie dosiegnie rekg uchwytu; po drugie - sita zasysajgca ostone
jest zbyt duza, by mozna jg byto pokonac¢ [13].

Tego typu zjawisko w ultralightach wystepowato bardzo czesto w stosunku
do samolotéw lekkich. Przyktadem moze byC¢ zdarzenie z dnia 1 maja 2013
roku. Z lgdowiska tegowo koto Wagrowca wystartowat samolot ultralekki Zenair
CH 601 z pasazerem w celu wykonania lotu widokowego. Niedtugo po starcie,
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odblokowat sie prawy zamek ostony, a po chwili lewy co doprowadzito do jej
otwarcia. Samolot miat tendencje do pochylania sie na nos. Pilot trzymat
wiatrochron rekg, co utrudniato pilotaz, wiec podjgt decyzje o lIgdowaniu
awaryjnym. Gdy podchodzit do lgdowania w terenie przygodnym, musiat
gwattownie obnizy¢ tor lotu, aby unikngé zderzenia z liniami energetycznymi. W
wyniku tego nastgpito gwattowane przyziemienie, wytamanie goleni przedniego
podwozia i kapotaz. Pilot i pasazer odniesli lekkie obrazenia [11].

PODSUMOWANIEKE

Samoloty ultralekkie, ktére od lat dziewiecdziesigtych ubiegtego wieku,
cieszg sie niestabngcg popularnoscig w Europie, stajg sie konkurencjg dla
samolotéw lekkich jednosilnikowych o napedzie ttokowym. Spowodowane jest
to faktem, ze Swiadectwo kwalifikacji pilota samolotu ultralekkiego i licencja
pilota turystycznego niewiele sie réznig, biorgc pod uwage, do jakich lotow
uprawniajg pilota. Jednoczesnie uzyskanie Swiadectwa jest oszczedniejsze w
czasie oraz tansze.

Dogodnosci zwigzane z uzytkowaniem samolotow ultralekkich, mogg stac sie
przyczyng btedow pilota i tym samym prowadzi¢ do wypadkéw. Ta kategoria
statkbw powietrznych charakteryzuje sie okreslonymi zdarzeniami nie
wystepujgcymi lub wystepujgcymi czesciej w stosunku do innych samolotéw, w
tym samolotéw lekkich. Jednym 2z nich jest przeciggniecie, btedy w
przygotowaniu do lotu i pilotazu. Ze wzgledu na staby silnik i niewielkg mase,
samolotami ultralekkimi trudniej sie steruje w warunkach wietrznych. Z powodu
matej nadwyzki mocy przy starcie, bardzo niebezpieczne jest nawet niewielkie
przekroczenie dopuszczalnej masy, gdyz sprzyja to wystgpieniu przeciggniecia.
Niewtasciwy wybor miejsca lgdowania wynika z pobieznej oceny terenu
lgdowiska lub niesprawdzenia niezbednych informacji przed lotem.
Zmeczeniowe uszkodzenie lub oderwanie podwozia podczas przyziemienia,
zwlaszcza na nawierzchni trawiastej jest najczesciej spowodowane
niedostateczng wytrzymatoscig tych elementow samolotu. Czesto oderwaniu
ulegata nieamortyzowana golen podwozia przedniego. Te uszkodzenia sg
charakterystyczne dla sposobu uzytkowania ultralightéw, gdyz operujg one w
wiekszosci z trawiastych drog startowych, a takze z przygodnych terenow nie
bedacych lgdowiskami. Awaria silnika wystepuje bardzo czesto i moze byé¢
skutkiem niewtasciwej obstugi technicznej lub tankowania zanieczyszczonego
paliwa samochodowego. W wypadkach spowodowanych niesprawnoscig
silnika, czynnikiem decydujgcym o ich kohcowych skutkach byto nieprawidtowo
przeprowadzone lgdowanie awaryjne. Trzeba zaznaczy¢, ze pilot samolotu
w ktorym zainstalowany jest silnik niecertyfikowany, powinien prowadzi¢ lot
tylko w taki sposob, by mozliwe byto bezpieczne wykonanie tego manewru. Nie
bez znaczenia jest takze odpowiedni zapas wysokosci. Statystyki z okresu
pieciu lat wskazujg, ze mimo niewielkiej liczby zarejestrowanych ultralightow, w
stosunku do jednosilnikowych ttokowych samolotéw lekkich, ilos¢ wypadkow
jest tylko niewiele mniejsza. Zdarzen zakonczonych smiercig oséb na poktadzie
jest okoto dwa razy wiecej w przypadku ultralightéw, niz samolotoéw lekkich
jednosilnikowych. Statystyki bezposrednich przyczyn zdarzen ultralightow
wskazujg najczesciej: niewlasciwe zaplanowanie lotu, awarie silnika,
nieprawidtowo przeprowadzone lgdowanie oraz niesprawnosc¢ podwozia.
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Recibido el 30 de diciembre de 2018

b-: 6414-;5 Spigarski

S. ¥ P. prof. zw. dr hab. Leonard tukaszuk
(wspomnienia)

S. 1 P. prof. zw. dr hab. Leonard tukaszuk urodzit sie 29 wrzesnia 1930 r. w
Glinach. W latach 1939-1956 mieszkat na terenie radzieckiej Ukrainy, gdzie w
latach 1951-55 walczyt z partyzantkg nacjonalistyczng (w obwodach Iwowskim
i tarnopolskim).
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Ojciec S. T P. prof. Leonarda tukaszuka, Jan tukaszuk (1905-1988) w 1927
r. ukonczyt w Poznaniu-Winiary kurs Szkoty Obstugi Lotniczej jako mechanik
silnikowy i petnit stuzbe mechanika poktadowego na samolotach bojowych w
jednostkach lotniczych w Poznaniu i Bydgoszczy, (zob. ponizsze fotografie i
dokumenty zwigzane z dziatalnoscig Szkoty Obstugi Lotniczej w Poznaniu-
Winiary w 1926 i 1927 r.).
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S. + P. prof. Leonard tukaszuk w 1958 r. ukonczyt Wydziat Prawa i
Administracji Uniwersytetu Warszawskiego. Stopien naukowy doktora nauk
prawnych uzyskat w 1968 r., a doktora habilitowanego w 1974 r. Tytut naukowy
profesora nauk prawnych otrzymat w 1985. Profesorem zwyczajnym zostat w
1994.

W 1985 Sejm PRL wybrat go na Sedziego i Wiceprezesa Trybunatu
Konstytucyjnego, ktorym pozostat przez petng kadencje do 1993, ktora
wowczas trwata osiem lat.

Pracowat w Polskim Instytucie Spraw Miedzynarodowych. Od 1987
wspotpracowat z Akademig Marynarki Wojennej w Gdyni oraz szczecinskim
Osrodkiem Mysli Morskiej Stowarzyszenia ,Civitas Christiana” (d. PAX). W
1994 podjat prace w Instytucie Stosunkéw Miedzynarodowych Uniwersytetu
Warszawskiego, gdzie wyktadat m.in. prawo morza, prawo lotnicze i kosmiczne
oraz miedzynarodowg ochrone witasnosci intelektualnej. Wspotpracowat
rowniez z Akademig Dyplomatyczng przy Ministerstwie Spraw Zagranicznych
oraz Akademig Obrony Narodowej.

Byt kierownikiem Zaktadu Prawa Miedzynarodowego oraz Katedry Prawa
Miedzynarodowego Uniwersytetu Warszawskiego.
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Byt cztonkiem Komitetu Nauk Prawnych PAN, Komisji Upowszechniania
Prawa Miedzynarodowego-Prawa Humanitarnego przy Zarzgdzie Gtownym
PCK. Byt ponadto cztonkiem Zrzeszenia Prawnikow Polskich, ,International
Law Association”, ,American Society of International Law”, ,International
Association for Philosophy of Law and Social Philosophy”.

Byt autorem licznych programoéw nauczania, podrecznikéw, zeszytow
naukowych i studidw 2z dziedziny prawa morza, prawa lotniczego i
kosmicznego, miedzynarodowej ochrony wtasnosci intelektualnej. Uczestniczyt
w wielu krajowych i zagranicznych konferencjach dotyczgcych tych dziedzin.

k|
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Byt autorem ok. 300 publikacji, w tym ponad 30 ksigzek, 8 podrecznikéw z
zakresu prawa miedzynarodowego, prawa morskiego, lotniczego i
kosmicznego. Byt Cztonkiem m.in. Rady Naukowej czasopisma Revista
Europea de Derecho de la Navegacion Maritima y Aeronautica wydawanego na
Uniwersytecie w Maladze.

Pod jego kierunkiem stopieh naukowy doktora uzyskato kilkanascie osob, byt
tez promotorem lub recenzentem wielu habilitacji oraz rozpraw profesorskich.
Wspaniaty Cztowiek, szanowany i darzony wielkg sympatig Profesor-Nauczyciel
i Wychowawca wielu pokolen.
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PROFESSOR LEONARD LUKASZUK R.I.P.
(memories)

Professor Leonard tukaszuk was born on September 29, 1930 in Glinéw. 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 tukaszuk, Jan tukaszuk (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 Poznan and
Bydgoszcz (see photographs and related documents with the activity of the Air
Service School in Poznan-Winiary in 1926 and 1927).

In 1958 prof. Leonard tukaszuk 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 Navegacion Maritima y Aeronautica 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 SKRzYPINSKI!

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.

StOwWA KLUCzOWE: System polityczny, Instytucje polityczne, Polityki publiczne,
Polityka transportowa.

STRESZCZENIE: Artykut poswiecony jest procesowi kreacji polityki transportowej
panstwa, jako efektu dziatania systemu politycznego. Autor przedstawit
elementy otoczenia systemu politycznego wptywajgce na ksztatt polityki
transportowej, jako polityki publicznej. Dokonat analizy instytucji
partycypujgcych w procesie tworzenia polityki transportowej oraz ich
wzajemnych relacji oraz scharakteryzowat te decyzje, ktére tworzg polityke
transportowg. W podsumowaniu wskazat takze podstawowe uwarunkowania
spoteczno-polityczne tworzenia i wdrazania polityki transportowe;j.

INITIAL THEORKTICAI 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.

" Faculty of Social Science, University of Wroctaw, 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. Zybata’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. Swolkien, 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
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devices" [4]. However, as this article aims to present, currently the economical
paradigm is not dominating.

In conclusion, for the purposes of these considerations | define transport
policy pursuant to A. Grzelakowski, M. Matczak and A. Przybytowski’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 Zwigzek Pracodawcow
Transport i Logistyka Polska (En. Polish Transport and Logistics Association of
Employers), Izba Gospodarcza Transportu Lgdowego (En. Land Transport
Chamber of Commerce), Polska Izba Gospodarcza Transportu
Samochodowego i Spedycji (Polish Chamber of Commerce for Car Transport
and Forwarding), Ogdlnopolska Izba Gospodarcza Drogownictwa (En. Polish
National Road Chamber of Commerce), Krajowa Izba Gospodarki Morskiej (En.
National Maritime Chamber of Commerce), Zwigzek Armatoréw Polskich (En.
The Association of Polish Vessel Operators), Zwigzek Pracodawcow
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 Zespdt Trojstronny ds.
Zeglugi i Rybotowstwa 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
Zespdt Trojstronny 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 (Urzad Lotnictwa
Cywilnego (En. Civil Aviation Office), Urzad Transportu Kolejowego (En. Office
of Rail Transport), Gtéwny 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. Swolkien [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, | 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

124




Revista europea de derecho de la navegacién maritima y aeronautica

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, | 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 POLITICO EN FRANCISCO DE
VITORIA

Yamila Eliana JuRI

RESUMEN: La cuestion que nos proponemos considerar son las causas del
poder conforme las concibié Francisco de Vitoria, plasmadas en la Releccion
de la potestad civil, especialmente la causa formal de la misma. La importancia
de la causa formal esta en que de ella surge la denominacién que recibe la
organizacion o constitucion 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 caracteristicas estructurales o
institucionales en este caso, del poder de la Republica.

PALABRAS CLAVES: Causas, Poder politico, 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 definicion de cualquier realidad a la que queremos aproximarnos.
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Conforme lo ensenara Aristoteles, podemos decir que causa es aquello que
influye efectivamente en el movimiento o el ser de una cosa?. Respecto de la
causa formal decimos que es la denominacidén que recibe la organizacion o
constitucién 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 caracteristicas estructurales o institucionales de algo, en
nuestro caso, de la potestad politica.

FRANCISCO DE VITORIA

Vicente Beltran de Heredia, gran conocedor de la vida y obra de Francisco
de Vitoria, afirma al comienzo del estudio introductorio a la edicién bilingte de
la releccion 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 aparicion;
pero lo es sobre todo en momentos de crisis como enviados providenciales
para dar solucién 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 nacié en el afio 1483* en Burgos, ingresé en el noviciado de la
Orden de Predicadores en 1505, fue profesor en las universidades de Paris,
Valladolid y Salamanca. En 1508, se incorpor6 a uno de los colegios que
formaban parte de la Universidad de la Sorbona, el Colegio de Santiago. En la
ciudad de Paris recibio los grados de Licenciado y Doctor.

Tuvo mucho éxito en la docencia, y no limitandose a ello dirigio varias obras
que se fueron publicando, tal es el caso de la edicion de los Comentarios a la
Secunda Secundae de Santo Tomas en 1512. Unos afios mas tarde reviso la
edicién de los Sermones de fray Pedro de Covarrubias, que vieron la luz en
dos volumenes, Pars Stivalis y Pars Hiemalis. En 1522, se traslado al Colegio
de San Gregorio de la Universidad de Valladolid donde, durante tres afos,
explico la Suma de Teologia de Santo Tomas de Aquino. Alli recibi6 el ultimo
grado que la Orden Dominica otorgaba a sus profesores: el Magister en
Sagrada Teologia. En 1526 gand la Catedra Prima de Teologia de la

2 Sobre las causas en Aristoteles vide Fisica, 194 b 16 — 195 b 30; Metafisica, 983 a 24 y ss.;
994 a 1994 b 30; 1013 a24 - 1014 a 25.

3 Beltran de Heredia, V. “Personalidad del maestro Francisco de Vitoria y trascendencia de su
obra doctrinal”’, edicion critica bilinglie de la Relectio de Indis o libertad de los indios, por L.
Perefia Vicente y José Manuel Pérez-Prendes y Mufioz 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 afio 1483 y
otros en 1492. Beltran de Heredia defiende que fue este ultimo, apoyandose en un documento
judicial. Para fundamentar su postura, hace un importante esfuerzo por ajustar las fechas que
se citan: Vitoria profesa en 15086, y esto significaria que entonces tendria catorce afos, lo cual
resulta excepcional e inadmisible; asi las cosas, también resultaria excepcional para la
legislacion la fecha en que seria ordenado sacerdote.
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Universidad de Salamanca, en cuya época era considerada una de las mas
importantes del mundo, alli continué ensefiando hasta su muerte acaecida en
1546. En esta ciudad encontré un nutrido grupo de profesores, fruto de lo cual
nacio la famosa Escuela Salmantina, a la que pertenecieron influyentes juristas
y tedlogos de la talla de Melchor Cano, Domingo Bafiez, Domingo de Soto,
Francisco Suarez, 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 ensefianzas se han conservado en trece relecciones —
lecciones solemnes— (Relectiones theologicae), dedicadas entre otros temas,
al homicidio, al matrimonio, a la potestad civil y eclesiastica, a las relaciones
entre el Concilio y el Papa, a la guerra justa o a los conflictos originados por el
Descubrimiento de América, la incorporacién de aquellos territorios a la Corona
Espaiola y la paz y el respeto en las relaciones con los indios.

SOBRE ILLAS CAUSAS DE LA
POTESTAD CIVIL

Vitoria desarrolla la doctrina del poder politico en su Releccién De potestate
civile, escrita en 1528, en la cual siguiendo a Aristoteles® integra algunas
afirmaciones de caracter antropolégico y politico, 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 Aristételes ensefia, muy del
caso parece que investiguemos ahora las causas de la potestad civil y laica®”.

Vitoria a fin de explicitar la potestad civil, parte de un fundamento
antropoldgico, tal es la concepcion del hombre como animal politico, de ello se
deriva la naturalidad de una sociedad civil y la necesidad también natural de
una potestas, que brinde unidad y coordinacion a los diferentes lazos sociales.

La trascendencia de considerar al hombre como naturalmente social, esta en
que la voluntad para ejercer la justicia y la amistad requieren de la sociedad.
En este sentido Vitoria comenta lo que escribiera Cicerén: “si alguno se
subiese a los cielos y estudiase la naturaleza del mundo y la hermosura de los
astros, no le seria dulce esa contemplacién sin un amigo””. En este sentido
también Belarmino afirmaba que si no existiese la polis, el hombre se quedaria
sin dar lo mejor de si, porque no podria ser justo®.

Por eso el origen y fuente de la ciudad esta en la misma naturaleza, para
defensa y conservacion de los hombres. De idéntica manera se necesita de la
potestad civil. Ya que ninguna sociedad puede persistir sin una potestad
gobernadora y previsora®.

S Aristételes, Fisica, Libro 1l, 194 b 16 — 195 b 30.

8 Vitoria, Francisco de, De la Potestad Civil, en Casares, Tomas (Ed.), Francisco de Vitoria:
Derecho Natural y de gentes, Emecé Editores S.A. Buenos Aires, 1946, reproduccion de la
obra de Luis Alonso Getino, Reelecciones Teolbgicas de Francisco de Vitoria, La Rafa, Madrid,
1934), p. 115.

7 Ibid. p. 118.

8 Bellarmino R., De laicis, sive saecularibus, T. lll, c. 1. Opera Omnia, ed. Févre, Paris, 1870.

% Vitoria, Francisco de, De la Potestad Civil, ed. citada, p. 120.
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El dominico toma como punto de partida la afirmacion paulina: “No hay poder
que no emane de Dios'?”. La consecuencia de esta premisa biblica es que todo
poder publico o privado, por el cual se administra la republica, no sélo es justo
y legitimo, 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,
Tomas de Aquino distingue en su pensamiento politico dos aspectos: el
concepto de sociedad politica 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 creacion
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 habil piloto (...) Si el hombre hubiera sido criado para vivir solo,
como muchos animales, no necesitaria de nadie, para dirigirse a su fin. Cada
uno seria rey de si mismo, bajo el imperio supremo de Dios'".

El caracter natural de la potestad politica en Tomas de Aquino, surge de la
Suma Teoldgica al mencionar la virtud de la obediencia’?, como asi también en
el tratado de la ley humana al establecer que las leyes cuando son justas y
orientadas al bien comun, obligan en el fuero de la conciencia™. Si nos
preguntamos en este sentido ¢por qué una sociedad no se puede conservar
sin el poder publico?, Vitoria nos responde:

Asi 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,
asi ocurriria en la ciudad si cada uno estuviese solicito de sus propias
utilidades y otros descuidasen el bien publico™.

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.

" Tomas de Aquino, De Regimine Principum, L. 1.C.1, Imprenta lzquierdo, 1861, Sevilla, p. 3.
2 Tomas de Aquino, Il, llae, g. 104: “Lo mismo que las acciones de los agentes naturales
proceden de potencias naturales, asi 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 razén y voluntad es mandar. Y, en consecuencia, asi como en virtud del mismo
orden natural establecido por Dios los seres naturales inferiores se someten necesariamente a
la mocidn de los superiores, asi también en los asuntos humanos, segun el orden del derecho
natural, los subditos deben obedecer a los superiores”.

3 Tomas de Aquino, |, llae., q. 96, art. 4.

4 Vitoria, Francisco de, De la Potestad Civil, ed. citada, p. 120.
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CAUSAS DE LA POTESTAD POLITICA

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 razén de ser's. La razéon y
necesidad de las cosas se toma del fin. En el orden practico, que comprende
todo el orden moral, politico y juridico, el fin tiene razén de principio. Y al decir
de Vitoria, no solo el cielo y la tierra y las restantes partes del mundo vy el
hombre mismo; sino también todo lo que hay en el cielo, fue hecho por algun
uso y fin, y por tanto es menester obrar por un fin, de donde se toma la razéon y
la necesidad de las cosas’®.

El fin en cuanto causa por la que el agente se determina a obrar, puede
entenderse de dos maneras. Como término de la accién o como aquello que
con la accion se persigue. El fin como causa no es principalmente aquello en
que termina la accion, sino mas bien aquello por lo que el agente se determina.
La inclinacion 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
desharia la republica y se disolveria la ciudad sin alguna providencia que
obrase en la cosa comun y atendiese al bien comun: Todo reino dividido contra
si mismo sera desolado; y donde no hay gobernador (dice el Sabio) se
disolvera el pueblo'””.

La causa final del poder publico esta en la necesidad de conservar la
integridad social, la armonia 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 politicamente 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 republica 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 condicion la justicia de la republica, pues la discordia, la
turbulencia civil, es el resultado de la injusticia.

'S Ibid. p. 117.
'6 Ibid.
7 Ibid. p.120.
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1A CAUSA KFICIENTH

Vitoria parte nuevamente de los elementos a través de los cuales encontré la
causa final de la potestas. Si el poder publico esta constituido por el derecho
natural y el autor de la naturaleza es Dios, la potestad publica proviene de
Dios, autor de la naturaleza.

Habiendo mostrado que la potestad publica esta constituida por derecho
natural, y teniendo el derecho natural a Dios por autor, es manifiesto que el
poder publico viene de Dios y que no esta contenido en ninguna condicion
humana ni en algun derecho positivo'8.

Establecido que el orden politico esta inscrito en el orden natural de origen
divino, Vitoria concluye que una vez que los hombres acuerdan constituir una
republica, ya no pueden ponerse de acuerdo para poner fin a la misma. No es
invento de los hombres la fuente y origen de los 6rdenes civiles y de las
republicas, 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 ultima instancia la sociedad, pues para ello
inclina al hombre a la sociabilidad, concediéndole los instrumentos pertinentes,
y quien establece ese poder publico que permite el mantenimiento de la
republica. En definitiva, si la sociedad es de derecho divino y natural, la
potestad también debe serlo, pues sin ella la republica no existe.

Vitoria no quiere con esto caer en un teologismo, sino que se mueve dentro
del plano filoséfico, por el razonamiento de la ley natural, no hay por parte de
Dios un acto distinto de la creacion 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 politica y es de tal envergadura y
necesidad que el hombre no puede renunciar a ella, como no podria renunciar
al derecho de defenderse.

1A 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, sera 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 republica, a la
que compete gobernarse a si misma, administrar y dirigir al bien comun todos
sus poderes'®. En principio, una vez se infunde la forma a la materia, segun la
idea divina, conforme al fin que se pretende, se constituye la republica. Esto se
demuestra de la siguiente manera: como por derecho natural y divino hay un
poder de gobernar la republica y, quitado el derecho positivo y humano, no
haya razon especial para que aquél poder esté mas en uno que en otro, es
menester que la misma sociedad se baste a si misma y tenga poder de
gobernarse.

'8 Ibid.
9 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 demas, no hay una razén para que en esta
unién o reunién civil alguien quisiera reclamar la potestad sobre los otros,
maxime teniendo en cuenta que cualquier hombre tiene derecho natural de
defenderse y nada mas natural que rechazar la fuerza con la fuerza. Y
ciertamente no hay razén alguna para que la republica no pueda obtener este
poder sobre los ciudadanos, como miembros que son ordenados a la integridad
del todo y a la conservacion del bien comin?°.

En la Relectio sobre los indios, Vitoria sefala que la dificultad estda en
determinar qué es una republica y quién propiamente puede llamarse principe.
Y responde que:

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

CAUSA FORMAL

Como sabemos, en el pensamiento aristotélico, la materia es un principio
indiferenciado, es el soporte comun a todos los seres y objetos que existen y
subyace bajo la forma de cada uno de ellos. Es una condicion necesaria comun
a todo lo existente, pero que siempre se presenta bajo una u otra forma
concreta.

La causa formal es la denominacion que recibe la organizacion o
constitucién 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 caracteristicas 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 definicion: “Publica potestad es la facultad,
autoridad o derecho de gobernar la republica civil??”. De esta definicién es que
inferimos la causa formal.

La potestas esta en la republica como en su sujeto, 0 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 unico modo posible de ejercicio es
determinandola.

Toda sociedad se articula en torno a una autoridad, sin la cual no puede
aceptarse con pleno sentido la existencia de ningun 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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organizado?3. 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 republica, el orden, las leyes,
las instituciones, el régimen concreto, serian de derecho divino, o serian el
unico orden natural prescrito por la ley natural. Pero Dios confia eso a la
libertad de los hombres. Es la propia comunidad republicana la que se auto-
constituye a si misma y es sujeto y objeto colectivo del desarrollo constitucional
o forma acabada de la republica en donde reside el poder. Ademas, ningun
régimen politico puede ser considerado producto inmediato de la voluntad
divina, y ningun individuo puede considerar que su autoridad le ha sido
conferida directamente por Dios.

Asi la causa formal de la potestad misma, si bien Vitoria no lo expresa
claramente, esta dada por el orden de la subordinacién tendiente al bien comun
politico, orden constitutivo de este poder, que la perfila con un modo peculiar
de existencia y accion. No podria 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 comun politico.

Sin la autoridad se entiende que se produciria la disgregacion de la republica
y la disolucién del orden civil:

Asi como el cuerpo del hombre no podria ser conservado en su integridad si
no hubiese alguna fuerza ordenadora que compusiera a cada uno de los
miembros en funcién de los demas miembros, y sobre todo, en provecho del
hombre entero, asi ocurriria 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 publico?*.

La materia en si misma es informe, requiere de esta causa formal que
organice a ese ser, por eso se utiliza el organismo a fin de comprender este
fendmeno. Se relaciona la sociedad con la anatomia humana, recurriendo a la
analogia antropomorfica que interpela al sentido comun del ciudadano. En
efecto, la analogia destaca que el poder civil debe ordenar la totalidad de los
ambitos y practicas 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 legislacion punitiva o represiva, sino crear el orden civil (politico),
previamente inexistente, constituyendo la sociedad mediante la ley. Es ese
orden creado por la legislacion, o que constituye la comunidad politica en
cuanto tal. Sin poder civil y ley, el cuerpo social se disgrega y desaparece la
sociedad civil®.

En resumen, el poder civil no es una instancia meramente gubernativa o
ejecutiva de la sociedad, externa a la propia constituciéon 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, Filosofia, Ed. Anthropos,
1992, p. 73.

24 Vitoria, Francisco de, De la Potestad Civil, ed. citada, p. 119.

25 Miras Albarran Joaquin, El pensamiento politico de Francisco de Vitoria, RES PUBLICA,
Valldoreix, 2008, p. 59.

133




Revista europea de derecho de la navegacién maritima y aeronautica

El poder civil es el principio que, impulsado por las leyes naturales inscritas
en la razén por Dios, organiza u ordena la sociedad, crea el orden civil que
posibilita la cooperaciéon entre los hombres y construye en concreto los
derechos de los ciudadanos.

En la nocion 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 soberania nos conduce
hasta su realidad?®.

Aquella soberania que se manifiesta en la nocion de sociedad perfecta es
una funcion 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 relacion con otros estados. De donde también para Vitoria “la
soberana potestad del Estado es una potencia que no puede tener sobre si
ninguna otra mas alta” o como se define en otro lugar “la independencia
juridica del Estado hacia fuera y la fuerza para regular la misma vida de la
comunidad dentro del propio territorio®””.

LA TRASLACION DEL PODER

El poder reside en la Republica, mas como naturalmente no puede ejercerlo,
debe traspasarlo. Pero el traspaso no es una delegacion, de tal suerte que
haya en la sociedad dos poderes, el real y el popular, sino una transmision
total, una especie de donacion, de tal manera que el poder cambia de sujeto®.
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
ejercerla®®.

Vitoria hace residir la especificidad de la “potestad”, como contrapuesta a
“autoridad”, en el uso y ejercicio del poder. Esta expresa distincion
terminoldgica planteada reviste una significacion clave. El pueblo no transfiere
la potestad sino la autoridad®’, que se identifica con aquella siempre que se

26 Naszaly E., El Estado segun Francisco de Vitoria, trad. |. Menéndez-Reigada, Cultura
Hispanica, 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 Nicolas de Cusa—,
ensefiaron que el pueblo no enajena o traslada en el principe un derecho natural, sino que
solamente le hace una concesion del uso o ejercicio de la autoridad. El principe elegido por el
pueblo seria simple delegado o ejecutor de la voluntad popular, la cual podia deponerle a su
arbitrio.

2% Fernandez de Marcos Morales, Ramon J., A propésito de algunas Relecciones de Francisco
de Vitoria, Revista de Derecho UNED, num. 4, 2009.

30 Sobre esta frase destaca Gomez Robledo la concepcion organico — institucional del Estado
en la ensefianza 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 auténomas y enfrentadas en posicion de
equilibrio precontractual sino 6rganos de un mismo cuerpo politico, adscriptos ambos al
cumplimiento de fines que les trascienden por igual. Nuestra dificultad para asimilar esta
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haga buen uso de la misma. Autoridad que comporta hallarse investido de
titulos legitimos para el ejercicio de la potestad civil®'.

La potestas es un poder moral de obligar a los miembros de la comunidad a
la participacion del bien comun y reside siempre en la comunidad. Ahora bien,
ésta se ejerce por el 6rgano de la sociedad, que es el principe designado que
posee la auctoritas. En otras palabras, decimos que en el cuerpo social esta
siempre la potestas y en el principe la auctoritas, que es la misma potestas
desempenfiada por el principe designado por el todo social.

La sociedad “autoriza” al constituir la norma de la investidura, otorgando el
titulo a la potestad suprema. Es asi 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 tenia). Se transfiere la potestad civil
en cuanto derecho de obligar mas no la misma potestad como fuerza intrinseca
ordenadora del Estado.

La afirmacion de Vitoria de que el poder que ejerce el principe es el mismo
que el de la Republica, constituye una afirmacién de extraordinario valor. La
potestad pertenece a la Republica, pero el titular de la misma es aquel que la
posee, el que la ejerce por medio de la soberania y su portador (titular) el
soberano que la detenta.

CONCLUSION

Hemos visto como para Vitoria la clave de la ordenacion entre sociedad,
poder y derecho se plantea como una necesaria existencia de la potestad
politica consecuente a la existencia de una comunidad politica.

Porque hay fin comun politico hay comunidad politica; y porque hay
comunidad politica hay autoridad politica (suprema en su orden), que posee
por derecho propio la jurisdictio sobre la comunidad. He alli la formulacién de la
secuencia ontoldgica del orden politico-juridico®?.

Para Vitoria esta potestad publica 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 comun de la
comunidad.

La autoridad no es la Unica causa ni la esencia de la comunidad, sino una de
las causas que concurren a la existencia de la misma, por lo demas,

concepcion, 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 supremacia o subordinacién. Gémez Robledo, Politica 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 distincion relevante es la que efectué Martin 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 caracter de oficio. (Martinez Tapia, Filosofia Politica y derecho en el
pensamiento espafiol del s. XVI: el canonista Martin de Azpilcueta, Granada: Colegio Notarial
de Granada, 1997, p. 139). Potestas de la comunidad (facultad préxima para hacer algo) y el
poder que ejerce el principe por razén de su oficio, (entendido como la actualizacion de una
potencia). De la misma forma que la potencia no puede concebirse en su estado puro, es decir,
sin ningun acto que la manifieste, la potestad no existe sino en el oficio u oficios.

32 Castarfio, Sergio, “Del Poder Politico. Una respuesta aristotélica en didlogo con otras
posiciones”, Espiritu, LX (2011), n°® 141, p. 107-138.
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subordinada al bien comun, que constituye la causa final y fundamental del
orden politico.

El poder no funda el fin social, sino que es fundado por el éste. La comunidad
es politica sensu stricto; y el fundamento de la supremacia de su potestad
consiste en que la comunidad es un todo socio-politico-juridico y no parte de un
todo mayor de tal naturaleza.
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RESUMEN: En el n°® 3° correspondiente al afio 2017 de la Zeitschrift fiir Luft- und Weltraumrecht
se cuenta con tres articulos de Derecho aeronautico, tres articulos que versan sobre el
Derecho del espacio, dos informes de reuniones especificas del ambito del Derecho
aeronautico 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 aeronautica; el impacto de Brexit en la compafia aerolinea de Reino
Unido; la Conferencia llevada a cabo en Cape Town y los acuerdos relacionados con
aeronaves, recursos del espacio, explotaciéon y utilizacion de los materiales; la legislacion
relacionada con la colonizacion 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 Unién Europea; la influencia de las normativas relacionadas con el
medio ambiente en la legislacion aeronautica; el acuerdo enlace de la comunicacion de las
Fuerzas Aéreas entre Alemania y Estados Unidos; el acuerdo entre Alemania y Panama sobre
la doble tributacion en el transporte aéreo; las sentencias del Tribunal Federal de Alemania, del
Tribunal Supremo Administrativo, de tribunales provinciales relacionadas con los casos de
Derecho Aeronautico, por ejemplo, el procedimiento de ejecucién, 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 astronémico,
por ejemplo en la Luna; las normativas sobre el vehiculo aéreo no tripulado, el derecho de
pasajeros, y el derecho de libertad aéronautica.

PALABRA CLAVE: ZLW, Derecho Aeronautico, Derecho del Espacio, Normativas y Legislaciones,
Informes de las Reuniones Profesionales, Sentencias, Recensiones, Apoyo Estatal, Acuerdo
Relacionado con Aeronave, Recursos del Espacio, Colonizacion en el Espacio, Ciberseguridad,
Directiva de UE, Influencia de Medio Ambiente, DGLR, DVIR, Comunicacion de Fuerza Aérea,
Tributacién de Transporte Aéreo, Ruido de Vuelos Nocturnos, Seguridad del Transporte del
Espacio, Propiedad Intelectual de Actividades del Espacio, Gestién de Recursos de Objeto
Astronémico, Vehiculo Aéreo no Tripulado, Derecho de Pasajeros, Derecho de Libertad Aérea.

AW (EEPUSATRERE) LTS T P NRE T E, JhEs 2wty
FWRRANE, BTSSR SLVE LA GE FE . wlyEAIe. ML F TP
W E R R B CLLE VLI A6, S ] 5 KRS 5 it 25k 1 52 )
(UL Easelet ARAF]) , FE WM AR, B Z5 A2 25 0] 5 R
G TR R, 23 A R ACAE DGVEAE ) @, b2 2 RE AR, P8 S A

137




Revista europea de derecho de la navegacién maritima y aeronautica

K4 (DGLR) MEEEPRiEW42: (DVIR) 2R, MiasM& 2 hhiESE, BR
B (EU) 2016/681 $54, MIExtn ks, £ E 5 RN 2 22 4 R o T BRI
A R TR HUAR DG, fEE 5 S B et e N EE, MEESEEL X
T3k G i S IE B AR RO R A VR N A, FEEBOERT . s AT BUE R
INALIERE SR T HATRE T . WA KATE S . SRS 2 4. VR ER AT AR
ZEAG Py A R S fr A DLROR TN R 2 IE B 0 S B A= B e @, H BREE
BERETEFEE . TANBI AT RELCF]. fs BN BB TIEE.

AHINU SRR 7 e LA B WA G TS A Rl R B — RIEBE R, A
EH, SR A TR, BEIEHE, DL i kb e SN A
HEAT T AT R R o 233207 T 28 R S E W S R H R BT Easylet ML A
F R o SCEEAR I eI 7 B [ B K i o 0 i 4 4 W) AR IR 15 N R {2 8 IR 5%
G, FEREAFFEIIX 88, R B2 T — 8 22 O 7] 1% e ik
ARG T . AT Y 38 = S B AL B S E AE 2006 SFARAERET
RSB ALY LEREATF SRS WAL mIZEEE 2 —, ALk
A, FEE XL, AN, R, BiEh e, A B M TSR A
K 7] FB TV A

KTFMRIEFARLE, APTIE T8 EEFINZE B EER . Frale K
SN 1k [ o 2 () O DCVE R VA R R R R I Sk ), DA R A0 2 25 ) 5 AR TR
ITF R BIER SR o 7R R 208 IRV R b, T80 S & 22Ul B A 2 b 1 2
(VA SR M FL 5 s (R R ok £ s [ B 25 1)y vh oA 5 25 [R) B R AH 56 1) /8 )
W, BN, RSN EIAE AN 575, REHAEL, ZEFETRERS
VEENES, ST SRl . WA R PUESE, MBI AL IFEATHN LS. 7E
AP RS FH SR SLVE T T, AEBZ> 5] T Valentina Vecchio HI5¢T #1248 (] 2 41 5%
EEARIOC T, %X B AL EE N, W5 bR Ak A OE R R R
RIS AH e 25 20 B ST ), 3838 B30 AR B e S RS HE 2k ClRtE Mt
D WAHEAER, GBI T B bR AR K R X e 38

AR SRS, 2B—R N 2017 45 A0 18 [ R R 242847 i s ) 9 2 0
R4 171 F1 R3.2 R T MU MR IE A E Rz S A2 iR IEER a2 WU
Wdi. SEWMERE, MEE S HRIER TR AT CL R 78 3 T 25 i R 0 5 T 44
ITES. oW EEESREBUR. MU BiRvEEsR ST 7. RAh—
FeAe 2017 F 5 HTEAEE/RPINNE A& & A, BRI E R
HEII R T IS N 2 EHERR A2 e S UCNIR NIR I 55 T 25 W 2% 22 4 n) fit
AL TS HEZESHA UGB B MM TE A, M2 iifE s, &E
) 245 i) IR R AR SR B R S

KT WISLHE R4, ARG 7T HIOLEM G, w: BR¥ 2016/681 =
KT HEAs BEIRIES, R TR LA ARG A 25 22 4 R 78 RN A 25 22 42 )
P e 125 28 1) OC T [E 5 28 [ 2= 4230 8 AR R h e A 7e s, DA R il i 7B Bk
IS ] 5 B o LR ] 5 2 1) 0% Tt O 7E [ B ds B v 32 B A AR B RMLB S AE AR
i) ) 5 5

AVERIGE 1 8 R, EENRW K. EEBCHEART 2017 £ 5 H 4
Her 4, ST EBUARE 2017 4 3 H 22 H TR RT3 a8 45, MR
PHATIEGERE 2017 5 3 H 29 HXRTAMACH L4, i@ 1k, BEARMITE
EBE 2017 1 H 19 BN AT, BARIMNTEBEERE 2017 45 2 H 21 HREKE %

138



Revista europea de derecho de la navegacién maritima y aeronautica

B AR T 47 240 ARS, BARINTEGERE T 2017 £ 7 H 11 HAE

R, DL IS L T VR 2017 46 H 1 H A,
5EMAEMERA, AR EHBS AT BREE. HNECHE: |
TOSAPOR LEEPUENGTHAM 5, H ELGAR Hi ittt HiRR Ko T4 25 i& s v i iR
FERURYT—HIRPFE; B BASTIAN WICK #5156 T H ER S H & KAk B AR BRIE
A SRS B R — TS H MILIAN A, PLUKEN #8515 T 6 AN 2 30 AT
1) LT [ B B2 23 8 R B R I8 i) /i — /2485 H1 URS MARTI B2 5 1)
DA 2 BUR 1) 8k E R P 8 BAA I CHRISTOPH SCHAEFER 5 1) 2¢ T it

2R —F )8 [Recibido el 14 de noviembre de 2018].
Xiaomei Han
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pp. 123-238.
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RESUMEN: El segundo numero de la revista “European Transport Law”, correspondiente a 2017,
cuenta con dos articulos relacionados con el Derecho de los Transportes, cinco sentencias de
los tribunales de los paises de la Union Europea, y una de una corte judicial de Estados Unidos
de América. Los contenidos principales son: la confirmacion de la jurisdiccion del almirantazgo;
el objetivo de desarrollo de la ICAQ; la sentencia sobre la indemnizacién durante el transporte
maritimo, la responsabilidad del propietario del buque, los dafios personales y materiales en el
contrato de transporte multimodal con tramo de transporte maritimo, la aplicacion de las leyes
cuando haya negligencia grave o ausencia de las marcas exigidas, por ejemplo el Cddigo de
Comercio de Alemania (HGB); en el supuesto de que, durante el transporte multimodal con
tramo de transporte maritimo, cuando haya pérdida de mercancia, negligencia grave durante la
carga containerizada, y negligencia grave de organizacién; cuando el conocimiento de
embarque ha sido firmado por el capitan del buque, la confirmacién del transportista y su
responsabilidad; la aplicacion 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, Jurisdiccion del Almirantazgo, ICAO,
Desarrollo continuo, Indemnizacion, La Ley Jones, Responsabilidad del propietario del buque,
Dafio personal, Transporte multimodal, HGB, Negligencia grave, Ausencia de las marcas
exigidas, Pérdida de material, Almacenaje de mercancia, Conocimiento de embarque (B/L),
Identidad del transportista, Limitaciéon de responsabilidad.
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7B REFERENCIAS

1. ICAO: The International Civil Aviation Organization. Formation: 4 April 1944. Iis
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. LIl, No. 5-2017,
pp. 473-587.
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RESUMEN: En el n° 5, correspondiente a 2017, de la revista “European Transport Law”, se
recogié un articulo sobre tematica relacionada con el Derecho de los Transportes, cinco
sentencias judiciales de los tribunales de los paises de la Unidn Europea, y una de un tribunal
de Australia. Los contenidos principales son: el desarrollo y analisis del Derecho de los
pasajeros de aeronave: pasado, presente y futuro; la sentencia del Tribunal de la Unidn
Europea sobre el contrato de fletamento por tiempo segun el derecho inglés, cuando una parte
del contrato se encuentra en la situacion de quiebra, la validez del pago antes de su
liquidacion; la sentencia del Tribunal Federal de Australia, en el concepto de la confirmacion del
propietario de la mercancia en el caso de la averia comun, la aplicacién de las Reglas de York-
Amberes' y el Derecho nacional australiano; la afirmacién de la averia comun, el secuestro por
piratas, los gastos durante el periodo de negociacién del Tribunal Supremo de Inglaterra, y la
aplicacibn de las leyes correspondientes; el caso sobre los dafios de mercancia, la
suplementaria del contrato en la sentencia del Tribunal de Arnhem-Leeuwarden; la decision del
Tribunal de Rotterdam sobre el robo de la mercancia, 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 liquidacion, Reglas de York-Amberes, Averia comun, Secuestro por
piratas, Suplementaria del contrato, Robo de mercancias, Responsabilidad limitada, Cargo de
prueba.
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7B (REFERENCIAS)

1. Reglas de York-Amberes: en inglés: The York-Antwerp Rules. Un conjunto de reglas
sobre el tema de la Averia Comun en Derecho Maritimo. Su primera publicacién fue 1890. Y la
ultima version es de 1994.

2. CMR: Convenio para el transporte internacional de mercancias por carretera. Las iniciales
corresponden a Convention relative au contrat de transport international de Marchandise par
Route. Dicho Convenio se firmé en Ginebra en 19 de mayo de 1956 y entrd en vigor el 2 de
julio de 1961.

[Recibido el 29 de noviembre de 2018]. Xiaomei Han

Europees Vervoerrecht, Antwerpen, ISSN 0014-3154, Vol. LIl, No. 6-2017,
pp. 591-696.
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RESUMEN: En el n° 6, correspondiente a 2017, de la revista “European Transport Law”,
aparecen recogidas siete sentencias de los tribunales de los paises de la Union Europea, y una
de un tribunal de Brasil. Los contenidos principales son: la sentencia del Tribunal de la Unién
Europea, en el caso del contrato de fletamento, la responsabilidad solidaria, la jurisdiccién, el
procedimiento; la sentencia del Tribunal de la Uniéon Europea sobre el conflicto del contrato de
seguro, y su aplicacion de la legislacion; 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 pais
de bandera del buque, la eficacia de hipotecar el buque en Brasil, y la aplicacion de la
legislacion; la decisién 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 apropiacién indebida de la mercancia; el caso
del conflicto sobre el uso y responsabilidad de los vagones de ferrocarril de distintas empresas
del Tribunal Supremo de Austria. Por ultimo, 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, Jurisdiccion, Pais de Bandera, Clausula de Reciprocidad,
Convenio de Bruselas, Hipoteca del Buque, Transporte por Carretera, Precitado de la unidad
de transporte, Transportista subcontratado, Pérdida de mercancia, Transportista multiple, Uso
y responsabilidad de vagones de ferrocarril, Derecho del Transporte ferroviario.
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RESUMEN: En el n® 1 de 2018 de la revista “European Transport Law” se recoge un articulo de
contenido cientifico, y cuatro sentencias de los tribunales de paises europeos. Observamos la
aplicacion de la inteligencia artificial en el transporte aeronautico del mundo desarrollado; la
sentencia del Tribunal de la Uniéon Europea sobre UBER, mediante una aplicacion para
teléfonos inteligentes y conectar a cambio de una remuneracion a conductores no
profesionales, que utilizan su propio vehiculo con personas que desean realizar un
desplazamiento urbano, los problemas y la autorizacién; la decision del Tribunal de la Reina de
Inglaterra sobre la responsabilidad de los gastos extraordinarios durante el transporte maritimo,
y la situacion de inavegabilidad; la sentencia del Tribunal Federal de Alemania, explicando el
caso de la mercancia 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” segun 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, Aplicaciéon de teléfono movil, Gastos extraordinarios de transporte maritimo,
Condiciones innavegabilidad, Mercancia congelada, Recobro, Impuestos especiales.
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T o BB R R e B SR IR 9 SO ST A A

AL — R AR AU N LR R ALt AT S is AL p N TP R o 1% S
SI T KREHEE R, FAE B DUARRTI, 3N T 8 S AR V2 AUk
RIS I A 4. 5 RAE AT A I8 s, N LR ™ s DI i) 2N . A
fCE M TR gAML R, NLERAEN TSN H—FEq
zakd, BEELEN T, WMRITE, 2400 E mEid 7N R e A
Y B TS RIS R R, L RIS AT AR A B K
B, MAANLERE, BeMRZIHE. IR Eesii s A

SUEMTIAE, ARSI 1 RG] 25— miE A o S By W
BT 2017 4F 12 H 20 HAEHY C-434/15 SH Y. ZH et H BT AT 19°F
& UBER, f, @ FHLFEEE, BARTHM, HUT=NL, CUETAET A e
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53 2 M E sk Nz S N Eel, 5l H 7 RERIRFESE, KREGIE, Xz
FEEERANRM . WMEFEL . FEEEIEH SRR .

R ENEAIRER, SIH T mEE R RVERET 2017 4 12 A 4 HIEHMW
[2017] EWHC 3036 ‘5 HlHt. 1% 3R MG AL & fnd F2 A s 24
SRORF, AR SN RE SRS O F N 2 SR SIS U, SR TR T, A&
SR BN FRRIIZ A, BEEH T — 2R R, PR
DUE S IR AR AN IE R 150 o

AHASE =R AlE I, N EORARL T 2017 45 11 H 22 HAEHM |
ZR 51/16 S Hluk, KT AT, TARBREDIIREEETUT. Z2 01, &
iz NAERE RIS & R, 75 B2 FRUE B v L 2 5 — 7 T is i 2k .
Ab, TEAC TR N3 X P S R . FE TR LIRS LR, KB NE
TR FRAL A S UEHE UE PR 52 10 v #1150 DA S HR 75 mT AR 2 B Ui B P i B 4

IR — i R T A £0, AZEaE5IH T ORI PR T
2017 4£ 3 H 29 HYEH ) C/03/213900/HA ZA 15-695 5wk, MR A BKEHIA
20 U MRS IR E, AR TR SAT IR A R 2 4 s HAEZIRHE SR
AT, KIS NN AHH I S BRI ST, LA SR A i D B B 3 ) A 245
k. [Recibido el 15 de septiembre de 2018].

Xiaomei Han

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

WA EL: 2018 458 =1 (BRMisimiE) &, RE TONEREH R, HEENEFY L B2
NS 05 R STIBUR RGN~ s s A 4y 50 4E5E, RARA RO SR 2 MEUR £ EVRkBkR
TR IRE NG E TUEIAE & ALY FEEM: IOk 22 MUK LS B 58 T /A8 TAE A
SURWUE R S Q- BN FEZ PR E Y, i T B S [P 2R 6 FR o B il oF
FENY FHSRARE AR s aF 22 B R e 0% T 24 4 1) i R B 43 K IR A2 ST AR A e il 2
TUERRBI AL AR AR REH =G (HALERA Bz E R AZ) BARGHREER L
PREBE R T A el FE S R R THUEIB S S, BARAB RN 3 X S5k e ok T A 205 29
SEHNE K9P BoKIZ NABUER ] Geli . PR A H SR 2 R G0 S R iR

R (HEAZ)) , IRRE NS IE,  GEF-ECEHN) , S TAENRSHE, GRS
Y BSAT R, CGREFRIGEETTERE A L)), Ze R UG Rbsik, (HALEPRA
Mz aFEAZY) , BER, SERITEZRIRR, Az Nebk. BRI SUERR .

RESUMEN: En el n° 3° de 2018 de la revista juridica “European Transport Law”, se publicaron
seis sentencias de los tribunales de diversos paises europeos. Estas sentencias estan
vinculadas con los conflictos durante el transporte maritimo y el transporte internacional de
mercancias por carretera. Sus principales contenidos son: el Tribunal de Apelacion de
Inglaterra y Gales en torno la reclamacion sobre el accidente de una lancha en un viaje de
buque a costa y la aplicacion sobre el Convenio de Atenas; dos sentencias del Tribunal
Supremo de Inglaterra y Gales, una es la explicacion de las Reglas de La Haya-Visby en la
disputa sobre la responsabilidad de los trabajadores del buque relacionada con la pérdida de la
mercancia, la otra sobre los problemas de la entrega de mercancias y las aplicaciones de los
articulos de las Reglas de La Haya; las clausulas del Convenio de LLMC vinculadas con la
sentencia sobre la accion de recobro por causa de asistencia al otro buque del Tribunal
Supremo de los Paises Bajos; y dos sentencias relacionadas con el Convenio de CMR, una es
del Tribunal de Casacién de Francia, explicando el caso de cuando se dan circunstancias de
robo desconocidas, la relacion entre el robo y la culpa; otra es del Tribunal de Apelacion
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Hanseatico, la aplicacion 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,
Reclamacién por falta de entrega en destino, LLMC Convenio, Accion de Recobro por causa de
asistencia al otro buque, Convenio CMR, Circunstancia desconocida, Relacién entre robo y
culpa, Ausencia de culpa equiparable a dolo.

(Weizmit) a8 2018 58 = WL HIE 7 NF RlE A k. AP 3 2
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1E£F 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. LIll, No. 4 — 2018,
pp. 317-423.

WETE: 2018 455 4 W (WkMizhik) 28, AT —REgEFHEMATFRANE RREA B,
e rp DU D R [ 28 AN X R iR ok, e D SR IRV e m] v H ok e AT B R K
MOL COMFORT At a, fEHIBEIR T LI — BT NIk, R4 - 5t s
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ECRRID ARG AR S i B RE P R s K Eas B IR S AT s B is AR is N AE 1Y
W2 ABEEIL T, b LR EK, SHERARE R s RIS R O TSR
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REEiE: MOL COMFOR ViMREH, BR®IFES, WeE, MR ER, YR H%, COGSA 1992,
W, WA, RS tE, WK sk, £REkE, Wk, R,
W RR B, B, R .

RESUMEN: En la presente revista flamenca “European Transport Law”, n°® 4 de 2018, contamos
con un articulo y seis sentencias dentro de ellas, cuatro son de los tribunales de los paises
europeos y dos sentencias de tribunales de EE.UU. Sus principales contenidos son: tras el
accidente del Buque MOL COMFORT, una empresa reclamé su pérdida de mercancia y la
indemnizacion al tribunal, bajo la decisién del Tribunal del Distrito de Tokio sobre la limitacion
del fondo para dicho accidente y las clausulas internacionales y de las leyes del Reino de
Dinamarca. El tribunal tomé la decision de que el transportista y la compaiiia de seguros se
encargaran de la indemnizacion correspondiente; el conflicto sobre la accion de privilegio
maritimo; la eficacia del conocimiento de embarque, la obligatoriedad del banco limitada en las
clausulas del conocimiento de embarque, y la aplicacion de los articulos del COGSA 1992 de
Reinos Unidos; las diferencias entre la documentacion del transporte maritimo y el
conocimiento de embarque, la practica de las clausulas de las Reglas de La Haya-Visby en
dicho caso; los perjuicios por entrega con retraso en el transporte de navegacion interior. Bajo
la condicion de transporte combinado, el robo ocurri6 después de despachar la mercancia
desde el buque, si tiene por tanto responsabilidad el transportista maritimo; las clausulas de
sancion para los dafios de la mercancia recogidos en la pdliza de seguro maritimo y las
influencias de las reglas internacionales, por ejemplo el analisis del Plan de Accién Integral
Conjunto sobre el programa nuclear de Iran, el "Blocking Regulation"” de la Unién Europea, y
los reglamentos de sanciones de EE.UU. y de Europea, etc.

PALABRAS CLAVE: Accidente de MOL COMFORT, Limitaciéon de Fundo, Indemnizacion,
Privilegio Maritimo, Conocimiento de Embarque, COGSA 1992, Documentacion de Transporte
Maritimo, Reglas de La Haya-Visby, Entrega con Retraso, Navegacion Interior, Transporte
Combinado, Sancion, Pdliza de Seguro, Plan de Accidn Integral Conjunto, Blocking Regulation,
Reglamentos de Sanciones.
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1% REFERENCIAS

1. WA B Maritime lien: 52 DARGAAPR I B AL | SCRIRGAR B BRI IKTE & [R1 2038
SR TR —T5, A ABATEF XS, BB S A BN, KR RLZ A RA ST B DA
AR AR AL S AR e R HIBUR] o Uk, & R T2 ST B SCRIRT AR B B . B S
RHEA BEACHF R IRIEM N B AEEME . BIE RS — TR IET &R X5, ATUEE
FHE&E I A RN, ARV DUZRRRAT i 53 DLAR S2Z M ih i 4 sk S S22 RO BUR .

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 MARITIMOS

BAJOMEDIEVALES Y PREMODERNOS EN CATALUNA
Manuel J. PELAEZ
Miriam SEGHIRI

RESUMEN: Publicamos una serie de notas sobre el Derecho maritimo catalan
historico, con referencias igualmente al Derecho histérico de la navegacion en
Italia, incidiendo en algunos tipos de instituciones como es el seguro maritimo,
el fletamento y el cambio maritimo. La documentacion medieval es amplia tanto
en ltalia como en la Catalufia espafola y en la francesa, pues los Archivos
departamentales de los Pirineos Orientales de Perpinan guardan entre sus
fondos una abundante documentacién sobre contratacion maritima medieval y
moderna. Ademas, las valoraciones doctrinales llevadas a cabo sobre los
contratos relacionados con la actividad maritima han dado lugar a un
acudalado conjuto de teorias.

PALABRAS CLAVE: Historia del derecho maritimo, Historia del cambio maritimo,
Consulado de mar de Barcelona, Consulado de Mar de Perpifian.

En el Archivo Histérico Ciudad de Barcelona se conservaba desde hace
tiempo una documentacion muy interesante que afecta al ambito del derecho
de los seguros, fletamentos, de los cambios maritimos y la organizacion
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, ademas, de la seccion 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, Serie X-38.
En el apartado de Ordinacions, sefialamos 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 1° 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 seccidén 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 seccion 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 alli se conservan reproducciones de la Bibliothéque
Nationale de Paris, manuscrito esp., 56, fols. 1-145, reproduccién n° 200 de la
Biblioteca Nacional de Cataluna. También de la Bibliotheque Nationale de
Paris, ms. esp. 124, fols 1-149, en la reproduccion n° 201 de la Biblioteca
Nacional de Catalufia, antigua signatura 110236, 3.3. Igualmente, en la
Biblioteca Viuda Font de Rubinat, Reus, fols. 7v-136r y 153v-158v en Biblioteca
Nacional de Catalufa, n° 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 Cataluna, n® 177.

En relacién a la commendatio debe ser entendida en el significado mas
sencillo y difuso. Asemejarse ad quartum proficui, dandose el caso de la
immisione unilateral del capital, segun Morozzo Della Rocca, quien también
aprecia que podia 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 proximas a Barcelona.
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Hay publicaciones interesantes en diversos lugares de Cataluia referentes
al Derecho maritimo histérico. Sin embargo, carece totalmente de interés para
el lector la tesina de licenciatura en Filosofia y Letras de Josep Fontana,
titulada EI comercio exterior de Barcelona en la segunda mitad del siglo XVII
(1664-1699), Facultad de Filosofia y Letras de Barcelona, afio 1956, 70 pp.,
maxime si se la compara con la obra genial de Blancard o los escritos de
Baluze. Otra caracteristica de Fontana era su agresividad brutal contra la
escuela de Federico Suarez Verdeguer, mas por razones de tipo ideologico
que cientificas, aunque las cientificas légicamente también se dieran. L.
Blancard se propone estudiar la institucion de los consules ultramarinos,
siguiendo a Jean-Marie Pardessus (1772-1853). En este sentido se apunta,
que, para bien, mejor que para mal orientado, la referencia quizas mas antigua
de los consules de mar puede visualizarse con claridad en las Ordenanzas
maritimas de Trani del afio 1063, tal como habia 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 articulo de Blancard, “Du consul de mer et du consul sur mer”, en
Bibliothéque de I'Ecole des chartes, XVIII (1857), pp. 427-438. Blancard da una
definicion de coénsul nautico muy precisa que traducimos al castellano:
“Magistrado maritimo, mercader que va con la nave provisto de poderes que
hacen del mismo el jefe casi absoluto de la expedicion”. Sin embargo, esta
figura da la impresion que desaparecié en el siglo XV. Carlo Calisse, en su ed.
del Liber Maiolichinus de Gestis Pisanorum, p. 146, app. Xll sefala que «negli
Spogli del Diplomatico del R. Archivio di Stato di Pisa, s’incontrano dal XllII 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 maritimo histérico de
las islas Baleares y, en concreto los contratos de seguro maritimo, son de
notable interés los documentos conservados en el Archivio di Stato di Pisa, en
la seccion 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. 3y 10; n. 92, 1390, c. 31b.

Valsechi, en Epistola de vet. Pis. Civit. Const., aseguraba que habia
encontrado realmente en el Consulado del Mar, relativamente los puntos mas
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 I'Europe, |, p. 418.

De interés exclusivamente historico econdmico, aunque analizando aspectos
maritimos, contamos con los trabajos de Magdalena Andreu Vidiella y J. M.
Delgado, donde se aportan ideas y datos significativos para la industria y la
financiacion de la construccion naviera.

La Biblioteca Nacional, en Madrid, cuenta con un manuscrito Ms. 6660 (=S-
199) del consulado de Mar en catalan. En el fol. 26v se dice: “Este libro ansi
enquadernado costé 4 dineros en Barcelona por junio de 1536, y el ducado
vale 288 dineros”. No estaba descrito en el Catalogo-Inventario General de
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manuscritos de la Biblioteca Nacional, ni tampoco aparecia en el indice
topografico de dicha biblioteca que salta, como se ha indicado del n°® 6.598 al
6.603. Contiene las Ordenanzas de Pedro Il sobre las armadas maritimas. El
ejemplar esta dedicado “al molt magnifich mossén Soler”.

Oftra cuestion relativamente interesante es que Dante Gaeta en su obra Le
fonti del diritto della navigazione, publicada en Milan en 1965, por la ed. Giuffre,
sigue a Valls Taberner, y califica al [Libro] del Consolato del mare, como “una
reunion de usos del Mediterraneo occidental de fines del siglo XIlll,
especialmente en la costa catalana”. Gaeta sigue a Valls, cuyas teorias
considera muy discutibles, en cuanto a los elementos integrantes del Llibre. No
contemplaba el seguro maritimo.

Poco relevante y sin sello juridico clarividente, por ser un hombre formado en
la Facultad de Filosofia y Letras de la Universidad de Barcelona, resulta la tesis
doctoral de Carlos Martinez Shaw, sobre el comercio entre Cataluina y América
entre 1680 y 1756. El apéndice documental que presenta resulta casi
innecesario. Esta construido con fotocopias de documentos que restan valor al
trabajo y obras impresas en su mayor parte. El edificio intelectual de la tesis de
Martinez Shaw anda falto de ladrillos y es de escasisimo valor juridico. El
capitulo primero aborda la apertura de la ruta atlantica, con las consideraciones
sobre el funcionamiento de las primeras sociedades (la comenda y sus
variantes, la barca y las sociedades mercantiles). También aborda Martinez
Shaw los modos de financiacion de la actividad financiera y mercantil, los
instrumentos del trafico maritimo e igualmente seguros y cambios maritimos.
Sobre los seguros es una obra documentadisima en asuntos comerciales, pero
su base juridica, lo mas importante, es completamente deficiente. Los estudios
de Vazquez de Prada publicados en Paris tienen una conceptualizacion y
presentan un panorama muy superior al de Martinez Shaw. Por otro lado,
sobre la comenda hay muchas variedades, pero da la impresién de que Carlos
Martinez se centre s6lo en una de ellas. Ademas, 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 Martinez. Leyéndolo se aprecia de que
mezcla o confunde en algun 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”. jMenudo aventurero estas tu hecho,
Martinez Shaw! Acierta y me parece incluso elegante la definicién que hace de
la barca: «La barca nace como sociedad de transporte, que cobra unos fletes
por las mercancias cargadas, que revierten como beneficio de los propietarios,
de la nave, mientras el patron, simple empleado, percibe un sueldo, aunque
pueda obtener un complemento econémico con la venta de alguna pacotilla. La
barca puede aceptar una comenda» (p. 42). Contempla escasamente las
sociedades mercatiles, sin vestirlas de su contenido juridico y es de agradecer
lo que escribe sobre setzens i parts de diners.

En el Consulado catalan de Brujas la eleccién se hacia por los propios
mercaderes un dia sefalado, que paso a ser el 25 de noviembre, dia 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 habian de abonar unas cantidades
economicas determinadas. Por otro lado, las buenas relaciones politicas y

155



Revista europea de derecho de la navegacién maritima y aeronautica

comerciales con la Provenza y con el Duque llevaron a la provision y
nombramiento de un consul de catalanes en la Provenza. Desconocemos si
inmediatamente se proveyd y que hubiera una oficina consular. El
nombramiento recayé en Jaume de Buadella, médico de René d’Anjou. La
referencia es del 27 de febrero de 1464'. Hay otra referencia de interés sobre
ese mismo momento histérico, en concreto del 19 de noviembre (miércoles) de
inhibicion del Consulado de Mar de un pleito en favor de la jurisdiccion 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, consul de catalanes en Siracusa, que, vista la conveniencia, indica a los
consellers barceloneses en relacidon 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 Il 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-8lI 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 Avion de Combate de Fuerza Armada entre el J-8lI
jet de RPC y el EP-3E avioén de espia de EE.UU. en 1 de abril de 2001, habia
llamado la atencién de muchos medios internacionales y publicos. La colision
ocurri6 en el Mar de China Meridional, donde es uno de las importantes
estratégicas areas para muchos paises. Y la ubicacion del Incidente estd muy
cerca de la isla Hainan, RPC. En este articulo, nos gustaria repetir las noticias
publicadas sobre la colisién en los medios de comunicacion de China, EE.UU.
y otros importantes medios internacionales, para analizar los diferentes
informes publicados de cada parte; también comparamos las especificaciones
de cada avidn, para tratar de saber lo que sucedié realmente en aquello
momento. Salvo de eso, hacemos una breve investigacion sobre el concepto y
la interpretacién de la Zona Econdmica Exclusiva y Zona de Identificacion de
Defensa Aérea bajo las legislaciones y normativas Internacionales, para
analizar si es ilegal la actividad que realiz6 el avion de espia EP-3E de EE.UU.
en el Mar de China Meridional en ese dia.

PALABRAS CLAVE: Incidente de Hainan abril 2001, PLA J-8II Jet, U.S. EP-3E
ARIES Il, Mar de China Meridional, Diferentes Informes, Zona Econdmica
Exclusiva, Zona de Identificacion de Defensa Aérea, Convencion 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-8ll jet of the People's Republic of China (P.R.C)
and one U.S. Navy EP-3E ARIES Il (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.
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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
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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. Aimost 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-8lI 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-8ll 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-
81l 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-8ll Jet vs. U.S. EP-3E ARIES Il 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 ' 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-8Il -the Chinese aircraft which
plunged into the sea after the collision in the Hainan Incident-, was on 12 June
1984. The series of J-8ll 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.

" 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-8lI

(Below)

The Specifications of PLA J-81l and U.S. EP-3E. (www.globalsecurity.org)
| PLA J-8lI | U.S. EP-3E

General characteristics

Length 21,52m 32.28m

Wingspan 9,34m 30.36m

Height 5,41m 10.27m

Wing area 42.19m? 120.8m?

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) | <2,380nmi (2,738.9mi)

combat radius 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-8lI 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.?

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 Il 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 Sea*:

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:

|. 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 Lie (A Brief Account of the Geography of the South
China Sea lIslands), 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.

ll. 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.

lll. 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 area 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 security®. The concept of an ADIZ is not
defined in any international treaty and is not regulated by any international
body®. 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 Sea’.
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 Nations® 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.

"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/m 4 N B3 E 7 B 25 1R 51 [X)

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 ldentification 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-8ll 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-8lI, 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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3. Adolfo Aurioles Martin, Créditos sindicados con interés variable, con un prélogo de Antonio
Pérez de la Cruz Blanco, Promociones Publicaciones Universitarias, Barcelona, 1987. Agotado.
[Contenido: Introduccién; Estructura técnica y funcién econdmica de la operacion; Nociones
elementales de la operacidn; Caracteristicas distintivas de la operacién; Variabilidad del tipo de
interés: A) Justificacion del caracter variable del tipo de interés. B) Determinacion de la
variabilidad del tipo de interés. La sindicacion de la operacion como técnica habitual. A) Finalidad
de la Sindicacion; B) Formacion del sindicato bancario; C) La figura del Banco agente.
Precedente de la figura: EI mercado de eurocréditos. 1. Consideraciones previas. 2. Nocion y
significado de los términos "Euroddlar” y "Eurocrédito”. 3. Naturaleza de los fondos empleados
en los eurocréditos: el mercado de eurodélares. 4. Problematica juridica de los eurocréditos:
Perfiles generales del contrato. Especialidades del contrato derivadas de la técnica crediticia
empleada. Modificacion del contenido durante el periodo de ejecucion. B) Adaptacion de las
prestaciones contractuales a la evolucion del mercado de euroddlares. Repercusiones en el
contrato del caracter internacional de las partes. 3. Incorporacion de los créditos sindicados con
interés variable al mercado financiero espafiol. 1. Examen de los principales factores que
contribuyen a la aparicion de esta formula crediticia en Espafia. Proceso de liberalizacién de los
tipos de interés. La financiacion en pesetas a medio y largo plazo, y su relacion con la figura.
Influencia de la banca extranjera establecida en Espafia en la generalizacion de los créditos
sindicados con interés variable. 2. Examen de la normativa espafiola sobre créditos con interés
variable. Reglamentacion basica de la figura desde su aparicion en Espafia. Especial
consideracion de la circular 12/81 del Banco de Espafia. Poder normativo del Banco de Espafia.
Contenido de la Circular 12/81. 4. Elementos personales del contrato. Parte acreditante.
Pluralidad de Bancos acreditantes: el Sindicato Bancario. A) El llamado Banco jefe de fila. B)
Bancos directores. C) Bancos simples participantes. Caracterizacién juridica del sindicato
bancario. A) Algunas precisiones terminoldgicas. B) Existencia de un pacto de sindicacion. C)
Falta de personalidad juridica. D) Cobertura de riesgos como finalidad esencial de la sindicacion.
E) Caracter independiente de las obligaciones de los Bancos sindicados. La figura del banco
agente. 1. Principales funciones encomendadas y consideracion juridica de las mismas. A)
Intermediacion de los pagos. B) Célculo del tipo de interés. C) Comunicaciones de interpartes. 2.
Posicion juridica del Banco agente. A) Nombramiento por los bancos acreditantes. B) Posibilidad
de renuncia y designacion del sucesor. C) El problema de la irrevocabilidad de su nombramiento.
D) Retribucién del Banco agente: los gastos de agencia. 3. Naturaleza juridica del Banco agente.
El cliente o acreditado. Contenido del contrato: Obligaciones de las partes. 1. Consideraciones
generales sobre la unilateralidad o bilateralidad del contrato. 2. Obligaciones de los bancos
acreditantes. A) La puesta a disposicién de una suma de dinero como prestacién fundamental.
B) Los actos de utilizacion del crédito por el cliente: las retiradas de fondos. Obligaciones del
cliente I. A) La restitucion del capital dispuesto. B) Abono de comisiones. Comision de apertura.
Comision de disponibilidad. C) Otras obligaciones pecuniarias a cargo del acreditado.
Obligaciones del cliente 2: El pago de intereses. A) Consideraciones previas. B) Elementos
integrantes del tipo de interés. El tipo de referencia. EI margen diferencial. C) Proceso de
determinacion del tipo de interés. 6. Formalizacién de los contratos bancarios en general.
Formalizacién del contrato en documento privado. Formalizaciéon del contrato en escritura
publica. 1. Consideraciones previas. 2. Ventajas de la escritura publica. A) Posibilidad de
otorgamiento ante consul espafiol en el extranjero. B) El problema de la tributacion de la
escritura publica notarial por actos juridicos documentados. C) Beneficio del caracter regresivo
de los aranceles notariales. D) Caracter preferente del crédito en el supuesto de quiebra del
cliente. E) La escritura publica como titulo ejecutivo. La cuestion de la necesaria acreditacion de
los poderes de representacion. 4. Formalizacion del contrato en pdliza intervenida en la
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contratacion bancaria. Aspectos positivos de la formalizacion del contrato en pdliza intervenida.
A) La no contribucién de la poliza por actos juridicos documentados. B) La poliza intervenida
como titulo ejecutivo. C) Atribucion del caracter de crédito preferente en caso de quiebra del
cliente. Principal inconveniente de la péliza intervenida: el arancel de los agentes mediadores. 7.
La liquidacion del contrato. A) Planteamiento general del tema. B) Supuesto normal de
liquidacion del contrato: el cumplimiento regular de las obligaciones. C) Resolucion del contrato
por el incumplimiento de las obligaciones. 1. Examen de los supuestos de incumplimiento de los
Bancos acreditantes. 2. Incumplimiento de las obligaciones pecuniarias a cargo del cliente. D) El
desistimiento del cliente. 1. Primer supuesto: la amortizacién anticipada. 2. Segundo supuesto: la
no aceptacion del tipo de interés. E) La llamada resolucion técnica del contrato. 1. Causas de
resolucion. A). Falsedad de las declaraciones del cliente. B) Disminucién de las garantias
ofrecidas por el cliente. 2. Reclamacion por via ejeutiva: su problematica.

4. Revista Latinoamericana de Derecho de la Navegacion Maritima y Aeronautica, 1/2 (1988).
Agotado. [Contenido: Arcadi Garcia i Sanz, "La Historia del Derecho maritimo en la obra de
Fernando Valls Taberner", pp. 7-20; Maria Luisa Corbino, "La sicurezza della navigazione
marittima ed i suoi riflessi sulla tutela ambientale", pp. 23-33; Michael Bodgan, "Responsabilidad
de los organizadores de viajes en el Derecho sueco", pp. 37-51; Federico Videla Escalada, "El
Derecho aeronautico como instrumento de defensa contra el terrorismo”, pp. 55-77; Luis Tapia
Salinas, "Estado actual y juicio critico de la labor juridica realizada por la Comision
Latinoamericana de Aviacion Civil", pp. 79-94; Eduardo Cosentino, "Los convenios bilaterales y
las nuevas tendencias en el ambito de las relaciones aerocomerciales", pp. 95-109; Maria Delia
Bueno, "La colaboracion interempresaria y el articulo 81bis de la Convencién de Chicago", pp.
111-123; Mario O. Folchi, "La condicion juridica del espacio aéreo en el Derecho comparado”,
pp. 125-147; Alvaro Bauza Araujo, "Futuro régimen internacional para la explotacion de recursos
naturales de la Luna (art. 11, numeral 5, del tratado de 1979)", pp. 151-160; Manuel Augusto
Ferrer, "Actividad comercial en el espacio”, pp. 161-176; Felipe Diaz de la Cortina Guijarro,
"Novedades bibliograficas de Derecho aeronautico", pp. 179-181; Mercedes Cordones Ramirez,
rec. de "Il diritto marittimo, 1987", pp. 182-183; Enrique Mapelli, "Convenios bilaterales suscritos
por Venezuela en materia aeronautica", pp. 183-185; Enrique Mapelli, "Sentencia del Tribunal
Supremo del Estado libre de Puerto Rico, de 11 de junio de 1987, sobre el contrato de transporte
aéreo de personas”, pp. 185-187; Enrique Mapelli, "Asociacion Centroamericana de Derecho
Aeronautico, del Espacio y de la Aviacién Comercial®, pp. 187-188; Enrique Mapelli Lopez,
"Comision Internacional de Juristas y Expertos en Derecho Aéreo y Espacial”, pp. 188-189;
Enrique Mapelli, "El seguro obligatorio de viajeros en el transporte aéreo internacional de Maria
Dolores Vila-Coro", pp. 189-191; Miguel Martinez Lopez, "Space surveillance for arms control &
verification: options", pp. 191-192; Manuel J. Pelaez, "Tesis y memorias de D.E.S.S. en
Transportes maritimos y aéreos defendidas en la Universidad de Aix-Marseille", pp. 192-193;
Manuel J. Peldez, "La tesis de Lu Yi Zhang sobre Le droit maritime chinois (presentation
générale et caractéres)", pp. 194-196; Luis Felipe Diaz de la Cortina Guijarro, "La
conceptualizacion juridica de la aeronave", p. 196; Manuel J. Pelaez, "El Derecho Maritimo, el
Derecho de la Navegacion y el Derecho Aerondutico, no tienen acogida como asignaturas
obligatorias en los proyectos de reforma de las ensefianzas juridicas de Francia e lItalia", pp.
196-199; Manuel J. Pelaez, "El Centro de Estudios e Investigaciones sobre el Derecho del Mar
de la Universidad de Burdeos", pp. 199-204; Claudia G. Urruti, "El derecho maritimo en Orlandis
70: Estudios de Derecho privado y penal romano, feudal y burgués", pp. 204-205; F. P. W.
Soetermeer, "Il diritto marittimo in Orlandis 70", p. 206 y Claudia G. Urruti, "lgnacio Arroyo y el
Anuario de Derecho Maritimo", pp. 206-207; Marta Pérez Diaz, rec. de Adolfo Aurioles, Créditos
sindicados con interés variable, Promociones Publicaciones Universitarias, Barcelona, 1987, en
pp. 211-214; Enrique Mapelli, rec. de AA.VV., Derecho maritimo europeo. Diritto marittimo
europeo, Promociones Publicaciones Universitarias, Barcelona, 1987, en pp. 215-217; Enrique
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Mapelli, rec. de Juan A. Lena Paz, Compendio de Derecho Aeronautico, Editorial Plus Ultra,
Buenos Aires, 1987, en pp. 217-219; Luis Tapia Salinas, rec. de Enrique Mapelli, Régimen
juridico del transporte, Editorial Ministerio de Justicia, Madrid, 1987, en pp. 219-221; Enrique
Mapelli, rec. de Max Naranjo lturralde, Recopilacion de Convenios multilaterales sobre la
responsabilidad del transportista aéreo, Direccion General de la Aviacion Civil, Quito, 1987, en
pp. 221-223 y Enrique Mapelli, rec. de Christian P. Verwer, Liability for damage to luggage in the
international air transport, Kluwer Law Publishers, Deventer, 1987, en pp. 224-225. Agotado.

5. Irena Boruta, J. Carby-Hall, Niccold Salanitro, Luigi Carlo Ubertazzi, H. A. H. Audretsch,
Luigi Filippo Paolucci, David L. Perrott, D. Rhidian Thomas, N. E. Palmer, A. Korthals Altes,
Antonio Pavone La Rosa, Ezio Capizzano, Derecho Comercial Comparado, vol. XI de los
"Estudios interdisciplinares en homenaje a Ferran Valls i Taberner con ocasion del centenario de
su nacimiento", edicion y prélogo a cargo de Manuel J. Peléez, 1989. P.V.P.=16 €.

6. Revista Europea de Derecho de la Navegacion Maritima y Aerondutica [anterior Revista
Latinoamericana], 3/4 (1989). Agotado. [Contenido: Arcadi Garcia i Sanz, "La historiografia
catalana del Derecho maritimo: Antonio de Capmany, Ernest Moliné i Brases, Ferran Valls i
Taberner y Josep Maria Font i Rius", pp. 235-244; Claudio Schwarzenberg, Gian Luigi Lallini,
Francesco Scanzano y Roberto Modena, "Introduzione allo studio della Tavola di Amalfi", pp.
245-276; Manuel J. Pelaez, "Los contratos de fletamento en el derecho catalano-balear y pisano-
genovés: notas y reflexiones iushistéricas sobre la institucion fletamentaia y sobre el transporte
(12 Parte)", pp. 277-301; Arcadi Garcia i Sanz, "La Historia del derecho maritimo catalén en la
obra de Josep Maria Madurell i Marimon", pp. 303-306; Jean Bastier, « Droit et technologie de
l'aviation : les affaires du « gauchisement » et du « manche a balai » des brevets Wright et
Esnault-Pelterie », pp. 307-349; Pedro J. Rico Jiménez, "Trabajos de Historia del Derecho
Maritimo, Derecho de la Navegacion y Derecho Comercial Comparado en el Homenaje a Ferran
Valls i Taberner, con ocasién del centenario de su nacimiento”, pp. 353-362; Jan topuski,
"Maritime Law in the Making", pp. 363-382; Yves Tassel, « Difficultés juridiques resultant de la
pluralité d’operateurs dans le transport de marchandises par mer », pp. 393-405; Didier le
Morvan, « La contribution des Communautés Européennes au développement de I'aquaculture :
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l'aide aux investiments », pp. 409-426; « La Protection et la mise en valeur du milieu marin dans
la region des Caraibes », pp. 427-442; Tito Ballarino, "Concezione internazionalistica ed
autonomia scientifica del diritto aeronautico in Italia", pp. 445-461; Stefano Zunarelli, "Linee
sistematiche e indirizzi per il programma e insegnamento del Diritto della Navigazione", pp. 463-
464; Gijsberta Cornelia Maria Reijnen, "A Prosperous New Branch of International Law: Space
Law", pp. 467-484; Manuel J. Pelaez, "En torno a las investigaciones de Louis Bigard sobre « Le
consulat de la mer médiévale catalan » y sus relaciones con Ferran Valls i Taberner", pp. 487-
490; Enrique Mapelli, "Tomo X del Annuaire de Droit Maritime et Aéro-Spatial de la Universidad
de Nantes", pp. 490-491; Francisco José Gonzalez Diaz, "Conferencia de Maria Teresa Lopez
Beltran sobre el comercio maritimo malaguefo”, pp. 491-494; Enrique Mapelli, "XVIII Jornadas
Iberoamericanas de Derecho Aeronautico y del Espacio y de la Aviacion Comercial®, pp. 494-
499; Enrique Mapelli, "Il Curso de Derecho Aeronautico y del Espacio”, p. 499; Enrique Mapelli,
"Jornadas sobre «El transporte aéreo en el comercio exterior»", pp. 500-501; Enrique Mapelli,
"Primer numero de la «Revista nacional de Derecho Aeronautico y Espacial»”, pp. 501-504; rec.
de Enrique Mapelli, sobre Alejandro G. Gémez Artime, "Costes del transporte aéreo comercial",
presentacion de Luis Tapia Salinas, Madrid, 1987, pp. 507-509; rec. de Enrique Mapelli, sobre
Juan Lena Paz, Ley de la Navegacion, Buenos Aires, 1986, pp. 509-510; rec. de Enrique Mapelli,
sobre Raul Pino-Ichazo, Las libertades del aire, La Paz, 1988, vol. IV, pp. 511-513; rec. de
Enrique Mapelli, sobre Raul Pino Ichazo, Manual del pasajero, La Paz, 1987, pp. 513-515; rec.
de Arcadi Garcia i Sanz, sobre Roméan Pifia Homs, El Consolat de Mar. Mallorca 1326-1800,
Palma de Mallorca, 1985, pp. 515-518; rec. de Arcadi Garcia i Sanz, sobre John H. Pryor,
Yannick Guin, Manuel J. Pelaez, Sergio Carbone, Emmanuel du Pontavice, Jan topuski, Kazuo
Iwasaki y Hugo Tiberg, Derecho de la navegacion en Europa, Barcelona, 1987, pp. 518-524; rec.
de Enrique Mapelli, sobre Sainz Mufioz, Perfiles del Derecho Colectivo del Trabajo, Caracas,
1987, pp. 524-525 y rec. de Enrique Mapelli, sobre Oswaldo Blas Simone, Compendio del
Derecho de la navegacion, Buenos Aires, 1987, pp. 526-527].

7. Hans Ankum, Herbert Wagner, Alvaro d'Ors, Frank Soetermeer, Paul Néve, Jean-Pierre
Poly, P. P. J. L. van Peteghem, William D. Phillips, jr., Emilio Bussi y Marek Wasowicz, Historia
del Derecho Privado, Promociones Publicaciones Universitarias, Barcelona, 1989. Agotado.

8. Manuel J. Peldez, "Prdlogo-Proleg-Introduction”, pp. 1-40; Achille Agnati, "Diritti umani e
giustizia economica e sociale", pp. 41-55; Antonio Carullo, "L’impresa come mezzo e modello per
I'azione amministrativa", pp. 57-65; Alvaro Cencini, "The Specificity of the International Debt
Problem", pp. 67-84; James W. Childs, "Does the United States Need an Alternative Tax Base?",
pp. 85-155; Tommaso Fanfani, "Dalla distruzione alla grande crescita (Il rapido camino
economico dell'ltalia dal 1945 ai primi anni ottanta)", pp. 157-191; Paul C. Fowler, "Public
Enterprise in Western Europe", pp. 193-218; Jean-Claude Garcia-Zamor, "Risks and Conflicts in
Centralized State Intervention in Development Organizations", pp. 219-225; Jean-Claude Gilardi,
"L’application du concept de marketing a la gestion personnel, pp. 227-263; Yolanda K. Grift y
Jacques J. Siegers, "The Effect of the Tax and Social Premium System on the Labour Force
Participation of Married Women: The case of the Netherlands", pp. 265-278; Thomas O. Hueglin,
"Disintermediation and Accidental Anarchy. Theoretical Reflections on the Crisis of Disorganizing
Capitalism, Including Some Analytical Considerations", pp. 283-308; Denis-Clair Lambert, « La
comptitivité internationale : trois dimensions conflictuelles, droits acquis trinche et merite », pp-
309-338; Robert Le Duff y J. Claude Papillon, « L'évolution des conceptions et des méthodes de
rationalisation des choix publics en France au cours des 20 derniéres années », pp. 339-356;
Jean Didier-Lecaillon, « La prise en compte des colts dans les stratégies de Prix », pp. 357-382;
Antonio Marzano, "Le imprese italiane a partecipazione statale", pp. 383-388; Ashok Parikh,
"Money Supply and Prices in Indonesia: 1969-1980. An Econometric Investigation”, pp. 389-416;
Susan Rose-Ackerman, "Progressive Law and Economics and the New Administrative Law", pp.
417-451; Antonio Santamaura, "Alcune cosiderazioni epistemologiche e di método attorno al
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recente dibattito sul Welfare", pp. 453-476; Chris Starmer y Ashok Parikh, "Monetary Policy and
the Balance of Payments: an Econometric Approach”, pp. 477-490; Giovanni Zalin, "Condizioni
economiche e strumenti cooperativi in Val di lllasi (Verona) tra il primo ottocento e la grande
guerra", pp. 491-512, Studies in Economics. Estudios de Economia Politica, Hacienda Publica,
Econometria, Economia de la Empresa e Historia de las doctrinas y de los hechos econémicos
en Homenaje a Lluis Nicolau d'Olwer y Manuel Reventos i Bordoy por el primer centenario de su
nacimiento, edicién y prélogo de Manuel J. Peléez, Barcelona, 1990. P.V.P.=35 €.

9. Revista Europea de Derecho de la Navegacion Maritima y Aeronautica, 5/6 (1990-1991).
P.V.P.=15 €. [Contenido: Ferran Valls i Taberner, "El Derecho mercantil y el Derecho maritimo
en los estados de la Corona de Aragén durante el reinado de Jaime I", pp. 537-557; Grazia Dalla
Torre y Paola Allegretti, "Contributo alla Storia dei trasporti nello Stato Pontificio nel secolo XIX: I
Codice di Sanita Marittima", pp. 559-578; Patrick Chaumette, « L'évolution du Droit du travail
maritime francais. Enjeux et signification », pp. 579-599; Stefano Zunarelli, "Le origini del
principio della liberta del commercio marittimo internazionale e i prodromi del suo superamento”,
pp. 601-623; Guido Camarda, "Profili giuridici in margine ai concetti di fascia portuale, fascia
costiera ed al binomio mare-territorio”, pp. 627-650; Jan topuski, "International maritime
conventions in legal systems of civil law and common law countries-some questions of
application and interpretation”, pp. 651-667; Patrick Chaumette, « Réfléxions sur les conflits
collectifs maritimes de travail », pp. 669-699; Janusz Gilas, "Conflict of International and National
Norms in the Polish Maritime Law", pp. 701-712; Annie le Bozec, « Le marché intérieur des
produits de la péche : vers une milleure cohésion économique et sociale », pp. 715-737;
Alessandro Querci, "L’aeroporto come impresa", pp. 741-752; Manuel J. Pelaez, "Relaciones
cientificas entre Ferran Valls i Taberner y Louis Bigard sobre el «Llibre del Consolat de Mar»",
pp. 755-758; Enrique Mapelli, "Las XVI Jornadas de Derecho Aeronautico celebradas en
Barcelona", pp. 758-760; Manuel Martinez Neira, « Le Languedoc, le Roussillon et la mer (Séte,
8-10 de junio de 1990) », pp. 760-763; Manuel J. Peléez, "Bonaventura Carles Aribau, Comisario
Ordenador de Marina: los papeles de Ferran Valls i Taberner", pp. 763-766; Manuel J. Pelaez,
"La revista «Trasporti. Diritto, economia, politica», n® 41-43, 44 y 45-46", pp. 769-773; Manuel J.
Pelaez, "Enrique Mapelli, Presidente del Instituto Iberoamericano de Derecho Aeronautico y del
Espacio y de la Aviacién Comercial", pp. 773-774; Enrique Mapelli, rec. de Alvaro Bauza Aratjo,
Derecho, Aviacion y Espacio Ultraterrestre, Montevideo, 1989, pp. 777-778; Juan Ignacio
Peinado Gracia, rec. de Guido Camarda, Fonti e strutture organizatorie nel diritto della
navigazione, Torino, 1988, pp. 779-782 [el recensionador incluye un listado bastante completo de
las publicaciones de Guido Camarda desde 1972 a 1991]; Jean Bastier, rec. de Raymond Danel,
Les lignes Latécoere, 1918-1927, L’Aéropostale, 1927-1933, Toulouse, 2 vols., pp. 783-785;
Jean Bastier, rec. de Ph. Delvit, ltinéraires de terre et d’eau. Albi-Toulouse de Louis XIV a I'an
2000, Albi, 1988, pp. 785-788; Jean Bastier, rec. de Ph. Delvit, Quand le Lot était navigué...
Histoire et société, XVIle-XVllle siecles, Toulouse, 1986, pp. 788-792; Enrique Mapelli, rec. de
Carlos Antonio Espinosa Pérez, Transporte aéreo internacional de mercancias. Régimen de
responsabilidades, Bogota, 1990, pp. 792-793; Jean Bastier, rec. de M. Gras, P. Rouillard y J.
Teixidor, L’Univers phénicien, Paris, 1990, pp. 793-795; Manuel Martinez Neira, rec. de
Jacqueline Guiral-Handziiossif, Valencia, puerto mediterraneo en el siglo XV (1410-1525),
Valencia, 1989, pp. 795-797; Jean Bastier, rec. de Y. Le Bohec, L’Armée romaine, Paris, 1990,
pp. 797-798; Enrique Mapelli, rec. de AA.VV., "Liber amicorum" en honor del prof. Dr. Luis Tapia
Salinas, Madrid, 1989, pp. 798-800; Enrique Mapelli, rec. de Raul Pino Ichazo, Los convenios
bilaterales en América, La Paz, 1990, pp. 800-801 y Giannantonio Tassinari, rec. de Il sequestro
conservativo di nave straniera, Padova, 1988, pp. 801-809].

10. Revista Europea de Derecho de la Navegacion Maritima y Aeronautica, 7 (1991).
P.V.P.=16 €. [Contenido: Jo Carby-Hall, "Legislative encouragement to bargain collectively in
Great Britain", pp. 821-909 [399 notas a pie de pagina]; Manuel J. Peldez, "Los contratos de
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fletamento en el derecho catalano-balear y pisano-genovés: notas y refexiones sobre la
institucion fletamentaria y sobre el transporte (12 Parte)", pp. 913-978; Jean Bastier, « Problémes
juridiques d’histoire de la guerre aérienne (de 1914 a nos jours). Réflexions sur les mémoires du
général Adolf Galland », pp. 979-1010; Patrick Chaumette, « Le droit du travail maritime a la
recherche de son identité ou le ‘débarquement du marin’ », pp. 1013-1037; Yves Tassel, « La
plaisance et le droit en 1991 », pp. 1041-1057; Enrique Mapelli Lépez, "La Organizacién de la
Aviacién Civil Internacional y Espafia”, pp. 1061-1077; Manuel J. Pelaez, "Reconocimiento
institucional de los estudios de Derecho Maritimo de Ferran Valls i Taberner", pp. 1081-1101;
Federico Jurado Moyano, "Un libro de Derecho comercial en homenaje a Ferran Valls i
Taberner", pp. 1101-1103; Manuel J. Peldez, "El vol. XV de los «Annals of Air and Space Law»",
pp. 1104-1105; Ferran Valls i Taberner, "Bonaventura Carles Aribau y sus criticas al ministro de
Hacienda Manuel BermUdez de Castro sobre el modo de calificar las leguas maritimas en la
conduccion de efectos estancados y su dimisién en Hacienda (documentos inéditos)", pp. 1105-
1120; Pedro Salguero Altuna, "Ante la jubilacion de un maestro de maestros del Derecho
Aerondutico [Luis Tapia Salinas]", pp. 1120-1121; Manuel J. Peléez, "International Congress on
Transport of Dangerous Goods and Transfer of Dangerous Wastes", pp. 1121-1123; Gianantonio
Tassinari, rec. de Angelo Bonsignori, Lezioni sul proceso civile in materia di navigazione
marittima, Bologna, 1989, pp. 1127-1136; Enrique Mapelli, rec. de Jose da Silva Pacheco,
Comentarios ao Cadigo Brasileiro de Aerondutica, Rio de Janeiro, 1990, pp. 1136-1138; Enrique
Mapelli, rec. de Instituto Iberoamericano de Derecho Aeronautico y del Espacio y de la Aviacion
Comercial, Anales de las XIX Jornadas celebradas en Madrid en octubre de 1989, Madrid, 1990,
pp. 1138-1140; Enrique Mapelli, rec. de Luis Marquina Sanchez, El transporte aéreo. Cuestiones
Generales y Marco Juridico-Econémico, Madrid, 1991, pp. 1141-1142; Enrique Mapelli, rec. de
Julian Palacin Fernandez, Curso de Post Grado en Derecho Aéreo y Espacial, Lima, 1991, pp.
1142-1143; Wally Palacios Kuhn, Derecho de explotacién de la Orbita Geoestacionaria, Lima,
1988, pp. 1143-1145 y Agustin Rodriguez Jurado y Maria Elena Suarez de Arnedo, Teoria y
préctica del Derecho Aeronautico, Buenos Aires, 1990, pp. 1145-1147].
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1337-1347; Jorge Enrique Kempner, "Las intermediaciones en el transporte aéreo (Agencias de
Viajes y Turismo y Agencias de Cargas)", pp. 1349-1354; Gaspar Rivera Cestero, "Actuaciones
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de Derecho Aeronautico y del Espacio y de la Aviacion Comercial", pp. 1663-1671; Enrique
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2132; Enrique Mapelli, rec. de José Daniel Parada Vazquez, La relacion juridica aerondutica,
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Aires, vol. Il 'y Ill, p. 2240; Enrique Mapelli, rec. de José Luis Alvarez Hernandez, Derecho
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maritime original ? », pp. 2271-2285; Maria E. Gdmez Rojo, "Algunas cuestiones acerca del
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Origen y desarrollo de esta institucion en general y particularmente en Espafia. Juicio critico de
la mismay, de Joaquin 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 critica" de Maria E. Gdmez Rojo; "Convenio para la unificacion de ciertas
reglas para el transporte aéreo internacional (Montréal 28 de mayo de 1999)", pp. 2417-2431,
con "Nota" de Maria E. Gomez Rojo; Enrique Mapelli, rec. de ALADA, Temas de Aviacion
Comercial y Derecho Aeronautico y Espacial, V, Buenos Aires, 2001, p. 2435; Enrique Mapelli,
rec. de ALADA, Simposio de Buenos Aires, 40° Aniversario de ALADA, Buenos Aires, 2001, p.
2436; Enrique Mapelli, rec. de Javier Aparicio, coord., Homenaje al Dr. Alvaro Bauzé Araujo,
Madrid, 2001, pp. 2436-2437; Patricia Benavides, rec. de Adolfo Aurioles Martin, Conferencias
maritimas, Valencia, 1998, pp. 2437-2441; Maria E. Gomez Rojo, rec. de José Esteve Pardo,
Régimen juridico de los aeropuertos. Servicio publico y explotacion comercial, Valencia, 2001, p.
2441; Enrique Mapelli, rec. de XXIX Jornadas Iberoamericanas de Derecho Aeronautico y del
Espacio y de la Aviacion Comercial, Panama, 1999, p. 2442; Gerard D. Guyon, rec. de Xavier
Martin, L’homme des droits de 'homme et sa compagne (1750-1850), Paris, 2001, pp. 2442-
2445; Carmen Jambrino Maldonado, rec. de Inmaculada Martin Rojo, Direccién y gestion de
empresas del sector turistico, Madrid, 2000, pp. 2445-2446; Enrique Mapelli, rec. de Agustin
Rodriguez Jurado, La Evolucion, Buenos Aires, 2000, p. 2446; Esther Dominguez Lopez, rec. de
Maria Salazar Revuelta, La gratuidad del mutuum en el Derecho romano, Jaén, 1999, pp. 2447-
2449; Maria E. Gomez Rojo, rec. de Ana Salinas de Frias, editora de Persona y Estado en el
umbral del siglo XXI, Malaga, 2001, pp. 2449-2450 y Francisco José Sanchez-Gamborino, E/
seguro del transporte. Manual practico, Madrid, 2001, pp. 2450-2451].

21. Revista Europea de Derecho de la Navegacion Maritima y Aeronautica, 18 (2002).
P.V.P.=20 €. [Contenido: Leonard tukaszuk 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 legislacion aerondutica”, pp. 2483-2489; Gloria del Mar Valle, "El
derecho de la navegacion y del transporte aerondutico espafiol y comparado europeo de los
afos treinta (I1* Parte)", pp. 2491-2521; Janusz Gilas, "Problem of proper law in matters of
collisions at sea", pp. 2525-2529; Manuel J. Pelaez y Maria E. Gémez Rojo, "Epistolario del
derecho de la navegaciéon maritima y aeronautica del siglo XX (I Parte)", pp. 2531-2563; Jan
topuski, "The new polish maritime code", pp. 2565-2574; Manuel J. Pelaez, "Del Derecho de la
navegacion 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; Maria Encarnacion Gémez Rojo, "Algunas aportaciones al andlisis de
la historia de la denominada clausula rebus sic stantibus. Teoria de la imprevision. Especial
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referencia al Derecho comparado e internacional (I Parte)", pp. 2613-2633; Enrique Mapelli,
"Seminario sobre Legislacion Iberoamericana Actual”, p. 2637; Enrique Mapelli, "XXXI Jornadas
Iberoamericanas de Derecho Aeronautico y del Espacio y de la Aviacion Comercial”, pp. 2637-
2638; Patricia Zambrana, "El contrato de viaje combinado. Un estudio comparativo juridico y
linguistico entre el Derecho aleman y el espafiol®, pp. 2639-2646; Patricia Benavides Velasco, "V
Jornadas de Derecho Turistico", pp. 2647-2651 y Enrique Mapelli, "Seminario ‘Poder Aéreo y
Derecho Aeronautico’ celebrado en Caracas (Venezuela)"', pp. 2651-2652).

22. Revista Europea de Derecho de la Navegacion Maritima y Aeronautica, 19 (2003).
P.V.P.=18 €. [Contenido: Jan topuski, "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 ensefianzas de Derecho Maritimo en las
principales Facultades y Escuelas de Derecho de Estados Unidos y Canada como posible
modelo a aplicar en la implantacidn del espacio europeo de educacion superior”, pp. 2675-2686;
Janusz Gilas, "The Collisional Norms of the Polish Maritime Code", pp. 2687-2691; Maria E.
Gbmez Rojo, "Las ensefianzas de Derecho Maritimo en Francia ante la implantacién del sistema
europeo de educacion superior”, pp. 2693-2703; Manuel J. Pelaez, "Del Derecho de la
navegacion 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) (I1* Parte)", pp. 2707-2733; Maria E. Gomez Rojo, "La Historia de las relaciones
internacionales y de los tratados en sede juridica y de ciencias politicas. Correspondencia
juridica y cientifica del siglo XX (I# Parte)", pp. 2735-2759; Patricia Zambrana Moral, "El Derecho
de la Navegacién 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 implantacion del espacio
europeo de educacién superior", pp. 2761-2772; Inmaculada Almahano Gieto, "El contrato de
viaje combinado en el ordenamiento espafiol y en el aleman", pp. 2775-2806; Gloria Corpas
Pastor, "Tourism and Travel Law: electronic resources for a corpus-based multilingual generation
Project", pp. 2807-2818; Maria del Angel Iglesias Vazquez, "Repercusiones de la sentencia del
T.J.C.E. de 5 de noviembre de 2002", pp. 2821-2833; Patricia Zambrana Moral, "Las ensefianzas
de Derecho aeronautico en las Facultades y Escuelas de Derecho de Canada y Estados Unidos
(I* 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 Aeronautico (San José de Costa Rica)", p. 2857; Maria E.
Gomez Rojo, "Regulacién juridica de los puertos deportivos. Repercusion de su administracion y
gestion en el desarrollo del turismo nautico", pp. 2859-2864; Maria E. Gomez Rojo, "Principales
aspectos de la regulacion juridica de la Seguridad aérea en Espafia. Su incidencia en la
contratacion turistica", pp. 2865-2867; Enrique Mapelli, rec. de Alfonso L. Calvo Caravaca y
Santiago Areal Ludefia, Actas del Seminario sobre Derecho Aeronautico, Madrid 13-14 de mayo
de 1998, Madrid, 1999, pp. 2871-2872; Maria E. Gdmez Rojo, rec. de Gloria Corpas Pastor,
Recursos documentales y tecnoldgicos para la traduccion del discurso juridico (espafiol, aleman,
inglés, italiano, arabe), Granada, 2003, pp. 2872-2874; Enrique Mapelli, rec. de Elena Maria
Feral Marifio, El overbooking en el transporte aéreo, Cizur Menor, 2003, pp. 2874-2875; Enrique
Mapelli, rec. de Fernando Martinez Saez, La responsabilidad del porteador en el transporte
internacional de mercancias por carretera, Granada, 2002, pp. 2875-2877; Enrique Mapelli, rec.
de Tomés Nassar, edit., Primeras Jornadas Académicas de Transporte Aéreo y Derecho
Aeronéutico, San José de Costa Rica, 2000, pp. 2877-2878; Enrique Mapelli, rec. de Maria
Victoria Petit Lavall, Los acuerdos entre compafiias 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 Union Europea, Granada, 2002, p.
2879; Manuel J. Peldez, rec. Julian Sutor, Prawno Dyplomatyczne i Konsularne, Varsovia, 2003,
p. 2880; Enrigue 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 tukaszuk, Marian Bujnowski y Tomas Balcerzak, rec. de Marek
Zylicz, Prawo lotnicze miedzynarodowe, europejskie i krajowe, Varsovia, 2002, pp. 2882-2886].

23. Maria Encarnacién Goémez Rojo, Historia juridica del anatocismo, Barcelona, 2003.
PV.P=9€

24. Revista Europea de Derecho de la Navegacion Maritima y Aeronautica, 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; Michat Kwitlinski,
"Politika kontroli zbrojen strategicznych administracji Prezydenta Reagana (First Part)", pp. 2925-
2955; Jan Ltopuski, "Maritime Law in the XXI Century: Tradition, Modernity, Rationality", pp. 2959-
2970; Leonard tukaszuk, "The Nautical Archaeology and Explorations in Israel", pp. 2971-2975;
Patricia Zambrana Moral, "Politica de transportes comunitaria: seleccion de normativa aplicable
al transporte maritimo de pasajeros con incidencia directa o indirecta en el turismo", pp. 2977-
2994; Maria Encarnacion Goémez Rojo, "Normativa historica convencional internacional
reguladora del transporte aéreo con incidencia en el sector turistico", pp. 2997-3014; Patricia
Zambrana Moral, "Las ensefianzas de Derecho Aeronautico en las Facultades y Escuelas de
Derecho de Canada y Estados Unidos (II? Parte)", pp. 3015-3023; Maria Encarnacién Gémez
Rojo, "Introduccion al Derecho Aéreo y Espacial. Su ensefianza en Francia ante la implantacion
del Sistema Europeo de Educacion Superior”, pp. 3025-3039; Gloria Corpas Pastor, "The Turicor
Project: Work in Progress”, pp. 3043-3055; Inmaculada Martin Rojo, "Politicas de fomento y
regulacion de alojamientos turisticos en Espafia: evolucion histérica y ordenamientos juridicos
vigentes en la actualidad”, pp. 3057-3068; Leonard tukaszuk, "International Co-operation in the
Field of Satellite Navigation Improvement: European Perspective", pp. 3071-3075; Manuel J.
Pelaez y Joaquin Fernandez-Crehuet Serrano, "Wspdtczesne spory i konflikty miedzynarodowe
dotyczace obszardw morskich. Wybrane zagadnienia prawne i polityczne", pp. 3079-3082;
Patricia Benavides Velasco, "EI municipio turistico”, pp. 3083-3089; Enrique Mapelli Lopez, "Luis
Tapia Salinas ha muerto. El derecho aeronautico pierde a uno de sus maximos valedores (l)",
pp. 3091-3092; Maria Encarnacién Gémez Rojo, "Luis Tapia Salinas ha muerto. El derecho
aeronautico pierde a uno de sus maximos valedores (I1)", pp. 3092-3094; Leonard tukaszuk, rec.
de Wiadistaw Bartoszewski (ed.), Die Kraft des Augenblicks Begegnungen mit Papts Johannes
Paul Il, Friburgo de Brisgovia, 2004, p. 3097; Enrique Mapelli, rec. de Yolanda B. Bustos Moreno,
La responsabilidad civil en la navegacion aérea. Los dafios a terceros, Madrid, 2003, pp. 3097-
3098; Enriqgue 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
tukaszuk, rec. de Krzysztof Kubiak y Piotr Mickiewicz, Between Rivalry and Cooperation. The
Baltic Region 1000-2000, Gdynia, 2004, p. 3099; Manuel J. Pelaez, rec. de Stefan Mitosz,
Dyplomacja wojskowa, Varsovia, 2004, pp. 3099-3100; Manuel J. Pelaez, rec. de Carlos Pérez
San Emeterio, A estas alturas. Historias de la aviacion comercial en Espafia, Barcelona, 2003,
pp. 3100-3101; Maria Encarnacion Gémez Rojo, rec. de Juan Luis Pulido Begines, Tratado de
Derecho Mercantil, tomo XLVIII, Derecho de la Navegacion, vol. 6, Las averias y los accidentes
de la navegacion maritima y aérea, Madrid y Barcelona, 2003, pp. 3101-3102; Barbara Janusz,
rec. de Rashid Rzaev [titulo en ruso y recension en aleman], Bacu, 2003, pp. 3102-3103 y
Patricia Zambrana Moral, rec. Margarita Serna Vallejo, Los Rbles d’Oléron. EI Coutumier
maritimo del Atlantico y del Béltico de época medieval y moderna, Santander, 2004, pp. 3103-
3104].

25. Revista Europea de Derecho de la Navegacion Maritima y Aerondutica, 21-22 (2005).
P.V.P.=25 €. [Contenido: Leonard Lukaszuk, "Aspekty prawne udziatu organizacji miedzynarodo-
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wiych we wspdtpracy dwustronnej i wielostronnej w Swietle konwencji nz o prawie morza z 1982
roku", pp. 3111-3116; Barbara Janusz, "Notwendigkeit der Bedrohung der Weltmeere durch die
Otankerunfalle entgegenzuwirken", pp. 3117-3120; Dariusz Rafat Bugajski, "Right of Passage of
Warships through Territorial Waters in NATO and Baltic States’ Regulations", pp. 3121-3133;
Thomas Gergen, "La transmision de la propiedad de los bienes muebles corporales en Derecho
Internacional Privado con referencia especial al transporte internacional de mercancias”, pp.
3135-3146; Patricia Zambrana Moral, "Normativa comunitaria aplicable al transporte de
pasajeros por aire con repercusion directa en el turismo. Especial atencion a la seguridad aérea
en el marco de la politica 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; Maria Belén Gonzalez Fernandez, "La responsabilidad del transportista aéreo por
cancelacion de vuelo”, pp. 3181-3186; Maria Encarnacién Gémez Rojo, "Antecedentes histéricos
y consecuencias juridicas de la politica normativa relativa a la desregulacion y liberalizacion del
transporte aéreo: lineas aéreas de bajo coste", pp. 3187-3207; Gloria Corpas Pastor y Juan Solis
Becerra, "El contrato de aprovechamiento por turno en Espafia y en el Reino Unido: un enfoque
comparado”, pp. 3211-3228; Thomas Gergen, "La fusidn internacional de las sociedades
mercantiles. Aspectos del Derecho Internacional Privado y del Derecho Comparado”, pp. 3229-
3244; Inmaculada Martin Rojo y Antonio Peléez Verdet, "El alojamiento turistico de titularidad
publica en la provincia de Malaga", pp. 3245-3268; Michat Kwitlinski, "Politika kontroli zbrojen
strategicznych administracji Prezydenta Reagana (Second Part)", pp. 3271-3298; Manuel J.
Pelaez, "Del Derecho de la Navegacion 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; Maria Encarnacién Gémez Rojo, "La
Historia de las Relaciones Internacionales y de los Tratados en sede juridica y de Ciencias
Politicas. Correspondencia juridica y cientifica del siglo XX (II* Parte)", pp. 3339-3363;
"Diccionario critico de expertos en Derecho de la Navegacion Maritima y Aeronautica" 12 Parte,
[“Antonio Ambrosini (1888-1983)”, por Manuel J. Pelaez, pp. 3370-3376; “Alvaro Bauza Aratjo
(1917-1999)”, por Enrique Mapelli, pp. 3376-3377; “Félix Fernandez-Shaw Baldasano (1930-
2001)”, por Javier Cremades Garcia, pp. 3377-3378; “Enrique A. Ferreira (1893-1987)", p. 3378,
por Enrique Mapelli; “Arcadi Garcia Sanz (1926-1998)”, por Maria Encarnacién Gémez Rojo, pp.
3378-3380; “Rafael Gay de Montella (1882-1969)", por Manuel J. Pelaez, pp. 3380-3381;
“Joseph-Pierre-Augustin Gravel (1883-c. 1952)", por Miriam Seghiri, p. 3381; “Ledn Herrera
Esteban (1922-2003)”, por Enrique Mapelli, pp. 3381-3382; “José Luis Rodriguez Carrién (1936-
2001)”, por Manuel J. Peldez, pp. 3382-3383; “Gustavo Romanelli (1923-2005)", por Patricia
Zambrana Moral, pp. 3383-3385; “Luis Tapia Salinas (1913-2003)”, por Enrique Mapelli Lopez,
pp. 3385-3386]; Enrique Mapelli, rec. de Martin Bravo Navarro, Diccionario de cuestiones
juridicas aéro-espaciales, Madrid, 2005, en p. 3389; Leonard tukaszuk, rec. de Markus
Bugstalier, Theories of Compliance with International Law, Leiden y Boston, 2004, en p. 3390;
Leonard tukaszuk, rec. de Benedetto Conforti, The Law and Practice of the United Nations,
Leiden y Boston, 2005, p. 3391; Leonard tukaszuk, 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 Moscu, en pp. 3392-3394; Leonard Lukaszuk, rec.
de Krzysztof Krasowski, ed., Zarys dziejow Wydziatu Prawa Uniwersytetu w Poznaiu 1919-2004,
Poznan, 2004, en p. 3394 y Dariusz Rafat Bugajski, rec. de Krzysztof Kubiak, Wojny, konflikty
zbrojne i puntky zapalne na $wiecie, Varsovia, 2005, en pp. 3394-3393].

26. Revista Europea de Derecho de la Navegacion Maritima y Aeronautica, 23 (2006).
P.V.P.=19 €. Agotado.

27. Revista Europea de Derecho de la Navegacion Maritima y Aeronautica, 24 (2007).
P.V.P.=30 €. [Contenido: Michat Kwitlinski, "Politika kontroli zbrojen strategicznych administracii
Prezydenta Reagana (Fourth Part)", pp. 3497-3509; Thomas Gergen, ,Der Direktanspruch des
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Geschadigten gegen den Kfz-Versicherer nach Art. L. 124-3 und L 112-6 des franzOsischen
Versicherungsgesetzbuches (Code des assurances) Uber Art. 40 Abs. 4 EGBGB®, pp. 3513-
3515; Miriam Seghiri Dominguez y Gloria Corpas Pastor, "La normativa comunitaria y nacional
aplicable al seguro turistico en Espafa, Italia, Reino Unido y republica de Irlanda: comparacion
de ordenamientos juridicos 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; Maria Pilar Rodriguez Reina, "Diccionario
Italiano-Espafiol/Espariol-ltaliano de terminologia nautica (con vertiente monolingle)", pp. 3553-
3605; Maria Encarnacién Gomez Rojo, "Documentos para el estudio de la historiografia del
Derecho de la Navegacion maritima y aeronautica”, pp. 3607-3621; Jorge Leiva Rojo, "El
contrato mercantil de distribucién: cuestiones sobre Derecho comparado, terminologia y
traduccion”, pp. 3625-3644; Maria Encarnacion Gomez Rojo, "Regulacion historico-juridica del
transporte aéreo de pasajeros con movilidad reducida en Derecho comparado”, pp. 3647-3657;
"Diccionario critico de expertos en Derecho de la Navegacion Maritima y Aeronautica”, 32 Parte,
["Juan de Hevia Bolafios (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; “Etienne de Cleirac (1583-1657)’,
por Gérard Guyon, pp. 3668-3669; “Torquato Carlo Giannini (1868-1962)”, por Leopoldo Tullio, p.
3669; “Francesco Maria Dominedd (1903-1964)", por Leopoldo Tullio, pp. 3670-3671; “Cezary
Berezowski (1898-1970)", por Leonard tukaszuk, p. 3671; “Regimius Biezarnek (1912-1993)",
por Leonard tukaszuk, p. 3672; “Roman Jasica (1925-1999)", por Leonard tukaszuk, p. 3672;
“Giuseppe Riccardelli (1922-1970)", por Carlo Lobietti, pp. 3673-3678; “Witalis Ludwiczak (1910-
1988)”, por Leonard tukaszuk y Miriam Seghiri, pp. 3679-3680 y “Manfred Lasch (1914-1993)",
por Leonard tukaszuk y Miriam Seghiri, p. 3680; AA.VV, varios comentarios de 4 libros polacos
en la misma recension, por Thomas Gergen, p. 3683; Rec. de Leonard tukaszuk y Tomasz
Balcerzak, Lotnictwo wspdfczesne i jego problemy. Cywilizacja — Kultura — Prawo — Ekonomika —
Bezpieczenstwo — Obronnosc, Varsovia, 2007, por Miriam Seghiri en p. 3684].

28. Revista Europea de Derecho de la Navegacion Maritima y Aeronautica, 25 (2008).
P.V.P.=26 €. [Contenido: ltalia Cannataro, "José Marti: le due Americhe", pp. 3691-3709; Janusz
Gilas, "Between the Unification and the Codification of the Law of the Sea", pp. 3713-3716;
Leonard Lukaszuk, "New Developments in Ocean Sciences and in Environmental Stategy", pp.
3717-3724; Barbara Janusz-Pawletta, ,Gegenwartige Entwicklungen betreffend den
volkerrechtlichen Status und das Regime des kaspischen Meeres®, pp. 3725-3728; Maria
Encarnacion Gémez Rojo, "Normativa histérica convencional internacional reguladora del
contrato de pasaje maritimo en relacion a la seguridad y a la responsabilidad del transportista”,
pp. 3731-3741; Patricia Zambrana Moral, "Aspectos econdmicos del contrato de transporte de
pasajeros por aire con incidencia en el sector turistico", pp. 3745-3768; Manuel J. Pelaez,
"Congreso de Derecho maritimo y Derecho publico del mar", pp. 3771-3774; "Diccionario critico
de expertos en Derecho de la Navegacion Maritima y Aeronautica" [*Kazimierz Libera (1905-
1975)", por Leonard tukaszuk, p. 3775, trad. castellana de Miriam Seghiri; “Maciej Chorzelski
(1921-1999)", por Leonard tukaszuk, p. 3776, trad. castellana de Miriam Seghiri; “Jonas
Bergholzas (1934-2004)", por Leonard tukaszuk, pp. 3776-3777, trad. al castellano por Manuel
J. Peldez; “Ludwik Gelberg (1908-1985)", por Leonard Lukaszuk, pp. 3777-3778; “Jerzy Fabian
(1925-1970), por Leonard tukaszuk, p. 3778, trad. al castellano por Manuel J. Pelaez; “Michal
Szuldenfrei (1887-1965)", por Leonard tukaszuk, p. 3779, trad. al castellano por Manuel J.
Pelaez; “Domingo de Soto (1494 ¢ 1495-1560)", por Sixto Sénchez Lauro, pp. 3779-3784];
Thomas Gergen, rec. de Hg von Andrzej Gulczynski, Wydawnictwo Poznariskie, Poznan, 2005-
2008: Hebry Olzewski, Zdzistaw Kaczmarczyk, 1911-1980, 2005; Wojciech Szafranski, Stanistaw
Nowakowski, Przez trzy kontynenty, 2005; Zbigniew Radwanski, Alfred Ohanowicz, Ojciec
Poznanskiej cywillistyki, 2006; Maksymilian Stanulewicicz, Marian Zygmunt Jedlicki, Ttumacz
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Thietmara, 2006; Marek Smolak, Czestaw Znamierowski, W poszukiwaniu sprawnego panstwa,
2007; Jerzy Walachowicz, Michat Sczaniecki, Historik paristawa i prawa, 2008; Manuel J. Peléez,
rec. de Antoni Jorda Fernandez, EI Derecho portuario en la Historia (de los origenes a la
codificacion), Autoritat portuaria de Tarragona, Tarragona, 2008, pp. 3788-3790; Maria
Encarnacion Gomez Rojo, rec. de L. Masala y E. G. Rosafio, edit., Trasporto aereo e tutela del
passeggero nella prospettiva europea, Giuffré editore, Milan, 2006, pp. 3790-3791; Thomas
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Pelaez), pp. 193-195; Arcadi Garcia Sanz (1926-1998) (Maria Encarnacion Gomez Rojo y
Manuel J. Peléez), pp. 195-198; Josep Maria Gay Escoda (1954-1994) (Alejandro Martinez
Dhier), pp. 198-199; Rafael Gay [de] Montella (1882-1969) (Manuel J. Pelaez), pp. 199-200;
Eusebi Gibert Olivas (n. 1827) (Antonio Pérez Martin), p. 201; Francesc Giginta (padre) (11522)
(Manuel J. Pelaez), p. 201; Francesc Giginta (hijo) (11568/1569) (Manuel J. Pelaez), pp. 201-
203; Josep Maria [Manuel Jaume] Giralt Segura (1896-1963) (Manuel J. Peléez), pp. 203-204;
Lloreng Gomis Sanahuja (1924-2005) (Manuel J. Peldez), p. 204; Santiago [Pedro Martir
Sebastian] Gubern Fabregas (1875-1960) (Manuel J. Pelaez), p. 205; Eugéne Alexandre Guiter
(1822-1872) (Jean-Louis Hague Roma), pp. 205-206; Francisco Gusta Salvador (1744-1816)
(Antonio Astorgano Abajo), pp. 206-210; Ot [Maria Amadeu] Hurtado Marti (1902-1965) (Manuel
J. Pelaez), p. 210; Amadeu Hurtado Mir6 (1875-1950) (Josep Maria Tarragona), pp. 210-211;
Eudald Jaumandreu [0 Jaumeandreu] Triter (1774-1840) (Manuel J. Peldez), pp. 211-212;
Gonzalo Maria Jaumar de la Carrera Doménech (segunda mitad del XIX-primer tercio del XX)
(Manuel J. Peléez), pp. 212-213; José Jolis [0 Jolli) (1728-1790) (Antonio Astorgano Abajo), pp.
213-214; Guillem Jorda (siglo XIV) (Jean-Louis Hague Roma), p. 215; Joan Jou (siglo XIV)
(Jean-Louis Hague Roma), p. 215; Narcis Jubany Arnau (1913-1996) (Manuel J. Pelaez y Nuria
Barcelé de Vallet), pp. 215-220; Antoni Julia (1722-1790) (Antonio Astorgano Abajo), pp. 220-
224; Antoine Lauziére (siglo XVII) (Manuel J. Pelaez), p. 224; Francesc de Paula Eduard Jacint
Layret Foix (1880-1920) (Manuel J. Peléez), pp. 224-225; Francisco Javier Llampillas (Llampilles,

191




Revista europea de derecho de la navegacién maritima y aeronautica

Lampillas) (1731-1810) (Antonio Astorgano Abajo), pp. 225-229; Eduardo Luis Lloréns Clariana
(1886-1943) (Jerénimo Molina Cano), pp. 229-230; Pere Marti Lloret Ordeix [u Ordeig] (1877-
1967) (Manuel J. Pelaez), pp. 230-231; Joaquim Joan Narcis Lluhi Rissech (1866-1929) (Manuel
J. Pelaez), pp. 231-232; Joan [Baptista Salvador Lluis] Lluhi Vallesca (1897-1944) (Manuel J.
Pelaez), pp. 233-236; Laureano Lépez Rodo6 (1920-2000) (Juan de la Cruz Ferrer y Manuel J.
Pelaez) pp. 236-240; Josep [Joan Joaquim] Maluquer de Tirrell (1833-1915) (Josep Maria Mas
Solench y Manuel J. Peldez), pp. 240-243; Salvador Maluquer Nicolau (1881-1955) (Manuel J.
Pelaez), p. 243; José Maluquer Salvador (1863-1931) (José Luis Monereo Pérez), pp. 243-254;
Joan Maluquer Viladot (1858-1940) (Manuel J. Pelaez y Josep Maria Mas Solench), pp. 254-256;
Francesc d'Assis [Antoni Andreu Avel.li] Manich llla (1897-1952) (Manuel J. Pelaez), p. 256;
Jaume Maria Mans Puigarnau (1905-1983) (Manuel J. Pelaez), pp. 256-260; José Maria Rafael
Maranges de Diago (1837-1872) (José Calvo Gonzélez), pp. 260-262; Jaume de Marquilles
(1366/1368-1451/1455) (Aniceto Masferrer), pp. 262-264; Bruno Marti (1728-1778) (Antonio
Astorgano Abajo), pp. 264-281; Ramon Marti d’Eixala (1807-1857) (Manuel J. Peldez y Josep
Maria Mas Solench), pp. 281-283; Josep Joan Marti Miralles (1867-1949) (Manuel J. Pelaez), pp.
283-284; Francesc Marti Viladamor (1616-1689) (Manuel J. Pelaez), pp. 284-285; Antonio
Martinez de Pons (1713-c. 1785) (Manuel J. Pelaez), pp. 285-287; Pedro Martinez de Pons Mir
Massana (n. 1728) (Antonio Pérez Martin), pp. 287-288; Antonio [Juan Onofre] Martinez
Domingo (1867-1942) (Manuel J. Pelaez), pp. 288-289; Cruz Martinez Esteruelas (1932-2000)
(Alejandro Martinez 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.
Pelaez), pp. 304-305; Francesc de Sales Maspons Labros (1840-1901) (Josep Maria Mas
Solench y Manuel J. Peléez), pp. 306-307; Maria Maspons Labros (1840-1885) (Josep Maria
Mas Solench y Manuel J. Peldez), pp. 307-308; Andrés [Amaro Carmelo Luis Benito] Masso [0
Maso] Lopez (1881-1942) (Manuel J. Pelaez, Jean-Louis Hague Roma y Santiago Arbés), pp.
308-312; Tomas Mieres Mieres (1400-1474) (Isabel Sanchez de Movellan 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. Pelaez), pp. 315-316; Ernest Moliné Brasses
[0 Braseés] (1868-1940) (Josep Maria Mas Solench y Manuel J. Peléez), pp. 316-317; Joan [Emili
Jaume] Mon Bascés (1868-1919) (Josep Maria Mas Solench), pp. 317-318; Joan [Salvador
Josep] Mén Pascual (1892-1979) (Josep Maria Mas Solench y Manuel J. Pelaez), pp. 318-320;
Guillaume de Monserrat [Guillem de Montserrat] (siglos XV-XVI) (Gérard D. Guyon), pp. 320-321;
Josep de Monserrat [0 Monserrate] Moles (n. 1664) (Antonio Pérez Martin), p. 321; Jaume de
Montjuic (11321) (Aniceto Masferrer), p. 322; Francisco de Asis [Fernando Gustavo] Moragas
Barret (1868-1935) (Manuel J. Pelaez), p. 323; Romul Moragas Droz de Buisset (1836-1886)
(Josep Maria Mas Solench), pp. 324; Cayetano Moreno de Simén Pontero (n. 1760) (Antonio
Pérez Martin), pp. 324-325; Ramon Jesus Mucientes Murugarren (n. 1912) (Antonio Pérez
Martin), p. 325; Najmanides [Moseh ben Najman] (1194-1270) (José Calvo Gonzalez), pp. 325-
326; Joaquim [Salvador Isidre] Nicolau Bujons (1846-1910) (Manuel J. Peléez), pp. 326-327;
Lluis [Gongaga Felip Josep Maria] Nicolau d’Olwer (1888-1961) (Manuel J. Pelaez), pp. 327-331;
Raimon Noguera de Guzman (1897-1990) (Manuel J. Pelaez), pp. 331-332; Juan de Nuix y de
Perpifia (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 Tolra
(1864-1920) (Manuel J. Peldez), pp. 337-338; Alvaro d'Ors Pérez-Peix (1915-2004) (Alejandro
Guzman Brito), pp. 338-349; Eugeni d’'Ors Rovira [Xénius] (1881-1954) (José Calvo Gonzalez),
pp. 349-355; Pere [Petrus Pagensis] Pagés (segunda mitad del XVIII-12 década del XIX) (Jaume
Ribalta Haro), pp. 355-356; Doménec [Joan Josep] Palet Barba (1872-1953) (Manuel J. Peléaez),
pp. 356-357; Miquel Joan Pallarés (siglo XVIl) (Jaume Ribalta Haro), p. 357; Alfons Par Balcells
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(1922-2002) (Manuel J. Peldez), pp. 357-358; lidefons [Joaquim Joan] Par Pérez [o Peres]
(1826-1894) (Josep Maria Mas Solench y Manuel J. Pelaez), pp. 358-359; Cosme Parpal
Marqués (1878-1923) (Manuel J. Peldez), pp. 359-360; Antoni Pascual Lleu (11704) (Antonio
Pérez Martin), pp. 360-361; Pere Pasqual (siglo XVII) (Manuel J. Peldez), p. 361; Jaume Pau
(11466) (Manuel J. Pelaez), p. 361; Enric Pélach Feliu (1917-2007) (Manuel J. Pelaez), p. 362;
Josep Pella Forgas (1852-1919) (Josep Maria Mas Solench y Manuel J. Pelaez), pp. 362-364;
Sant Ramon de Penyafort [Raymundus de Pennaforte] (c. 1185-1275) (Josep Maria Mas Solench
y Manuel J. Pelaez), pp. 364-372; Pere Joan Perera Blasco [Petrus loannes Perera et Blasco]
(siglo XVIII) (Jaume Ribalta Haro), pp. 372-373; Joan Josep Permanyer Ayats (1848-1919)
(Manuel J. Peldez), pp. 374-375; Francesc de Sales [Josep Joaquim] Permanyer Tuyet (1817-
1864) (Patricia Zambrana Moral), pp. 375-377; Francesc Pi Margall (1824-1901) (Maria Salazar
Revuelta), pp. 377-381; Josep Maria [Carles] Pi Sufier [0 Sunyer] (1889-1984) (Manuel J.
Pelaez), pp. 381-383; Josep Pla Casadevall (1897-1981) (Manuel J. Pelaez y Josep Maria
Tarragona), pp. 383-384; Francisco Pla [Pla] Ferrusola (1734-1822) (Antonio Astorgano Abajo),
pp. 384-386; Magi Pla Soler (1826-1907) (Josep Maria Mas Solench y Manuel J. Pelaez), p. 387,
Josep Maria [Antoni Ramon] Planas Casals (1846-1923) (Josep Maria Mas Solench y Manuel J.
Pelaez), pp. 387-388; Poncio de Lérida (siglos XII-XIll) (Maria Francisca Gamez Montalvo), p.
389; José Pons [0 Ponsi, 0 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 Martin), pp. 396-397; José
Maria Pou de Avilés (1921-2011) (Javier Pou de Avilés Sans y Sebastia Solé Cot), pp. 397-398;
Antoni Josep [Magi Bonaventura Viceng] Pou Ordinas (1834-1900) (Manuel J. Pelaez), pp. 399-
400; Enric [Albert Miquel] Prat de la Riba Sarra (1870-1917) (Manuel J. Pelaez 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. Peléez), pp. 406-407; Antoni
Francesc Puig Gelabert (siglo XVIII) (Ferran Armengol Ferrer), pp. 407-410; Pau Puig Llozer
(1804-1859) (Josep Maria Mas Solench), pp. 410-411; Josep Maria Puig Salellas (1924-2007)
(Sebastia Solé Cot), pp. 411-414; Pere de Puigmari Funes (11627/1634) (Manuel J. Pelaez), p.
414; Francesc Puignau (siglo XVII) (Manuel J. Pelaez), pp. 414-415; José Quero Molares (1905-
1987) (Manuel J. Pelaez), pp. 415-416; Frederic Rahola Tremols (1858-1919) (Manuel J.
Peldez), pp. 416-417; Raimon de Catalunya (siglos XIV-XV) (Antonio Pérez Martin), pp. 417-418,;
Josep Ramon (siglos XVI-XVIl) (Manuel J. Pelaez), p. 418; Frangois Joseph Bonaventure
Ramonet (1862-1914) (Jean-Louis Hague Roma), p. 418; Ferran Razquin Fabregat (1891-1960)
(Manuel J. Peléez), pp. 418-419; Luis Recaséns Siches (1903-1977) (Benjamin Rivaya), pp. 419-
421; Manuel [Cayetano] Reventds Bordoy (1888-1942) (Maria Encarnacion Gémez Rojo), pp.
421-427; Joan Reventds Carner (1927-2004) (Maria Encarnacion Gomez Rojo), pp. 427-430;
Acaci Antoni de Ripoll [Acacius Antonius de Ripoll] (n. ¢. 1577) (Jaume Ribalta Haro), pp. 430-
431; Vicens Rius Roca (1802-1867) (Josep Maria Mas Solench y Manuel J. Pelaez), 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. Pelaez), pp. 433-
442; Lluis Roca-Sastre Muncunill (1930-2000) (Joan Berna Xirgo y Sebastia Solé Cot), pp. 442-
444; Frederic Roda Ventura (1898-1967) (Josep Maria Mas Solench), pp. 445-446; Ramon Roig
Rey [0 Rei] (1793-1861) (Josep Maria Mas Solench), p. 446; Francesc Roma (7 c. 1378) (Manuel
J. Peldez), p. 447; Francesc Roma Rossell (1727/1729-1784) (Sebastia Solé Cot), pp. 447-450;
Francesc de Paula [Maria Tomas d’Aqui] Romani de Puigdangolas (1831-1904) (Josep Maria
Mas Solench y Manuel J. Pelaez), pp. 450-451; Frangois Roques (siglo XVII) (Manuel J. Peléaez),
p. 451; Antoni Ros (siglo XVI) (Manuel J. Pelaez), p. 452; Joan Ros (siglos XV-XVI) (Manuel J.
Pelaez), pp. 452-453; Joan Ros Giginta (11630) (Manuel J. Peldez), p. 453; Perot Ros Moner
(11571) (Manuel J. Peléez), p. 453; Josep Rovira Armengol (1903-1971) (Manuel J. Peléez), p.
454; Joan Rubi ( c. 1594) (Manuel J. Pelaez), p. 455; Teodoro Ruiz Jusué (1917-2001) (Manuel
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J. Pelaez), pp. 455-456; Pere de Sagarriga de Pau (c. 1371-1418) (Sixto Sanchez-Lauro), pp.
456-458; Emili Sague [0 Saguer] Olivet (1865-1941) (Josep Maria Mas Solench), pp. 458-459;
Francisco Javier Sampere Ramonichk (1739-1810) (Antonio Astorgano Abajo), pp. 459-464;
Victori Santamaria Tous (1850-1917) (Manuel J. Peldez), pp. 464-465; Joan Sarda Dexeus
(1910-1995) (Manuel J. Pelaez y Maria Encarnacion Gomez Rojo), pp. 465-467; Francesc de
Segarra [0 Sagarre] (11688) (Manuel J. Pelaez), pp. 467-468; Joan Doménec Maria Selvas [0
Selves] Carné [o Carner] (1898-1934) (Manuel J. Pelaez), pp. 468-469; Antonio de Senillosa
Cros (1928-1994) (Manuel J. Pelaez), pp. 469-470; Carlos Sentis Anfruns (1911-2011) (Manuel
J. Pelaez), pp. 470-471; Jaume [Josep Jeronim] Serra Hunter (1878-1943) (Manuel J. Peléez),
pp. 471-472; Miquel Serra Sucarrats (1868-1936) (Manuel J. Pelaez), p. 473; Lluis [Gongaga
Maria Josep Ramon] Serrahima [0 Serrahima] Camin (1870-1952) (Josep Maria Mas Solench y
Manuel J. Pelaez), pp. 473-475; Maurici Serrahima [0 Serrahima] Pala (1834-1904) (Josep Maria
Mas Solench), pp. 475-476; José de Sessé Pifiol (1563-1629) (Consuelo Maqueda), p. 476;
Antonio Maria Simarro Puig (1896-1969) (Josep Maria Mas Solench), p. 477; Carlos de Simén
Pontero (n. 1745) (Antonio Pérez Martin), p. 477-478; Santiago Sobrequés Vidal (1911-1973)
(Manuel J. Peléez), pp. 478-479; Joan de Socarrats (siglo XV) (Manuel J. Peléez), pp. 480-481;
Joan Sol Ortega (1849-1913) (Josep Maria Mas Solench), pp. 481-482; Josep Sol Paradis [0
Pradis] (1816-1855) (Josep Maria Mas Solench), pp. 482-483; Felip [Francesc Gregori] de Sola
de Cafizares (1905-1965) (Manuel J. Peléez), pp. 483-484; José Solé Barbera (1913-1988)
(Manuel J. Pelaez), p. 484; Jordi Solé Tura (1930-2009) (Manuel J. Pelaez), pp. 484-490;
Francesc Soler (siglo XVI) (Manuel J. Peldez), p. 490; Jaime [Ramon Alberto Magno] Soler de
Murillo (n. 1912) (Antonio Pérez Martin y Manuel J. Pelaez), pp. 490-491; Francesc Solsona (n.
c. 1520) (Jaume Ribalta Haro), p. 491; Eduardo Tarragona Corbella (1917-2007) (Manuel J.
Pelaez), pp. 491-492; Josep Torras Bages (1846-1916) (Josep Maria Tarragona y Manuel J.
Pelaez), pp. 492-494; Josep Maria Trias de Bes (1890-1965) (Manuel J. Peléez), pp. 494-495;
Ramon Trias Fargas (1922-1989) (Maria Encarnacion Gomez Rojo), pp. 496-497; Joan de Deu
[Josep Maria Frederic] Trias Gird (1859-1914) (Manuel J. Peldez), pp. 497-499; Bonaventura
Tristany Bofill Benac (11714) (Aniceto Masferrer), pp. 499-500; Juan Berchmans Vallet de
Goytisolo (1917-2011) (Miguel Ayuso y Manuel J. Pelaez), pp. 500-510; Crespin Vallon (siglos
XVI-XVII) (Manuel J. Pelaez), p. 511; Frangois Vallon (siglo XVIl) (Manuel J. Pelaez), p. 511;
Narcis Valls (siglo XV) (Antonio Pérez Martin), pp. 511-512; Domingo [Antonio Ramon] Valls
Castillo (1837-1885) (Manuel J. Peldez), pp. 512-513; Joaquim [Sebastia Esteve] Valls Pallerola
(1865-1935) (Manuel J. Pelaez), pp. 513-514; Isidre [Esteve Rudesindi] Valls Pascual (1822-
1877) (Manuel J. Pelaez), pp. 514-516; Josep [Esteve Sebastia] Valls Pascual (n. 1820) (Manuel
J. Peldez), pp. 516-517; Ferran [Joan Salvador] Valls Taberner (1888-1942) (Manuel J. Pelaez),
pp. 517-535; Lluis Valls-Taberner Arné (1926-2006) (Miguel Angel Prieto Martin y Manuel J.
Pelaez), pp. 536-541; Isidre Valls Vilaseca (1785-c. 1860) (Manuel J. Peléez), pp. 542-543;
Guillem de Vallseca (c. 1350-1413) (Aniceto Masferrer), p. 544; Josep de Vega de Sentmenat
(1752/1754-1831) (Manuel J. Peléez), p. 545; Joan Ventosa Calvell (1879-1959) (Josep Maria
Mas Solench y Manuel J. Peldez), pp. 545-548; Narcis Verdaguer Callis (1862-1918) (Manuel J.
Pelaez), pp. 548-549; Pere [Peter] Verdaguer Prats (1835-1911) (Manuel J. Pelaez), p. 549; Felip
Vergés Permanyer (1814-1889) (Josep Maria Mas Solench y Manuel J. Peléez), pp. 549-551;
Francesc d’Assis 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) (Maria Francisca Gamez), pp. 555-556; Francesc Vidal Descamps (n. 1534) (Manuel
J. Peldez), pp. 556-557; Miquel Vidal Guardiola (1887-1950) (Maria Encarnacién Gémez Rojo),
pp. 557-560; Juan Francisco Vidal Jover (1899-1974) (Alejandro Martinez Dhier), p. 560; Pedro
Vidal Montfort (1867-1938) (Manuel J. Pelaez), pp. 560-562; Cayetano Vidal Valenciano (1834-
1893) (Alejandro Martinez Dhier), p. 562; Marco Aurelio [Leonardo Booker] Vila Comaposada
(1908-2001) (Manuel J. Pelaez), pp. 562-563; Josep Vilaseca Mogas (1830-1899) (Josep Maria
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Mas Solench y Manuel J. Pelaez), p. 564; Joaquin Viola Sauret (1913-1978) (Manuel J. Pelaez),
pp. 564-566; Francisco Virgili (1551-1620) (Emilio Callado Estela), pp. 566-567; Pere Nolasc
Vives Cebria (1794-1874) (Josep Serrano Daura), pp. 567-568; Josep de Calassang Vives Tuto
(1854-1913) (Josep Maria Tarragona y Manuel J. Peléez), pp. 568-570; Joan Pau Xammar [0
Xetmar] de Sala (siglo XVII) (Josep Serrano Daura), pp. 570-571; Jordi Xifra Heras (1926-1990)
(Jerénimo Molina Cano), pp. 571-575; Ramon [Eusebi Albert] Xirau Llorens (n. 1865) (Manuel J.
Pelaez); Antoni [Eusebi Jaume] Xirau Palau (1898-1976) (Manuel J. Pelaez), pp. 575-576;
Joaquim [Antoni Joan] Xirau Palau (1895-1946) (Manuel J. Pelaez), pp. 577-579; Josep Ramon
Xirau Palau (1893-1982) (Manuel Cachon Cadenas), pp. 579-615; Malaquias Zayas Cuerpo
(1918-2011) (Sebastia Solé Cot), pp. 616-620 y José Zulueta Gomis (1858-1925) (Manuel J.
Peldez), p. 620] P.V.P. 53 €.

34. Revista Europea de Derecho de la Navegacion Maritima y Aerondutica, 31-32 (2014-
2015) (on line y en papel). P.V.P.=27 €. [Contenido: Matgorzata Polskowska, "Polska w
Miedzynarodowych Organizacjach Lotniczych", pp. 1-20; Javier Heredia Izquierdo y Antonio
Sanchez-Bayon, "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 corporacién de navieros en la novela
28 de Valentiniano lII", pp. 63-81; Emiliano Marchisio, "Check of Encumbrances on Engines at
Purchase", pp. 83-89; Leonard tukaszuk y Marek Jan tukaszuk, "Air Safety and Dispute
Resolution in Aviation Law: Cross-Border Perspective. Selected Issues”, pp. 91-102; Belén
Santos Portillo, "Reflexiones histdrico-comparativas sobre el contrato de fletamento en el Cédigo
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 tukaszuk,
rec. de Prawo Morskie, Gdansk, vol. XXX, 2014, en pp. 145-146; Manuel J. Pelaez y Miriam
Seghiri, rec. de Tijdschrift voor Zeegeschiedenis, Amsterdam, Jaargang XXXIII, n® 2 (2014), pp.
1-97, en pp. 146-147; Manuel J. Pelaez y Miriam Seghiri, Europdische Transportrecht —
Europees Verboerrecht, Amberes, vol. XLIX, n° 2 (2014), pp. 121-243, en pp. 147-149; Manuel J.
Pelaez y Miriam Seghiri, Européische Transportrecht — Europees Verboerrecht, Amberes, vol.
XLIX, n° 4, pp. 375-480, en pp. 149-150; Manuel J. Pelaez y Miriam Seghiri, rec. de Zeitschrift fiir
Luft- und Weltraumrecht, Colonia, 63 Jahrgang, Heft 3 (Oktober 2014), S. 365-524, en pp. 150-
152; Bogumil Terminski, 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 Maritimo, 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; Francais; Espariol), XX, pp. 1-790, en pp. 166-169; Michat Plucinski, Polish seaports in
the varing external environment, Varsovia, 2013, pp. 1-308, en pp. 170-172; Elena Séez Arjona,
Européische Transportrecht — Europees Verboerrecht, Amberes, vol. XLIX, n® 3 (2014), pp. 247-
372, en pp. 172-176; Manuel J. Peldez y Miriam Seghiri, rec. de Zeitschrift fir Luft und
Weltraumrecht, Colonia, 63 Jahrgang, Heft 4 (Dezember 2014), S. 525-704; Elena Saez Arjona,
Européische Transportrecht — Europees Verboerrecht, Amberes, vol. XLIX, n° 6 (2014), pp. 607-
737, en pp. 177-181; Manuel J. Pelaez, "Rasmillamiento sobre derecho aeronautico aleman,
austriaco, hispanico y bulgaro y ocasional referencia a actividades cientificas de Derecho de la
navegacion maritima", pp. 181-186; "Diccionario critico de expertos en Derecho de la
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