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I. A kitiuzott kutatasi feladat rovid osszefoglalasa

Az értekezésben a tobb szempontbdl (politikai, gazdasagi, jogszabalyi szinten) széttagolt és
folyamatosan atalakulé vilag 1égi kozlekedési szabalyrendszerét mutatom be.

Az alabbi premisszakbol indulok ki:

» a polgari légi kozlekedés egységes (a miiszaki, lizemelési, a fizika torvényein alapuld
technikai vivmanyai, eredményei tekintetében mindenképpen);

» a vildg nem egységes (a torténelmi, gazdasagi, geopolitikai, technikai fejlettség
tekintetében semmiképpen).

Az egységnek, tehat a szoros egyiittmiikddésre kotelezett 1égi kozlekedési ipardgnak egy
szétesett, politikailag, gazdasagilag megosztott vilagban kell megvaldsulnia tgy, hogy az
allamok ezt a nemzetkozi szinten megkovetelt egységet érdekeiknek megfeleléen fenntartjak,
mikodzben sajatos modszerekkel probalnak erdpozicidjukbdl eredéen nagyobb eldnyre szert
tenni, ezzel sokszor veszélyeztetve a legfontosabbat: a repiilés biztonsagat. E koriilmények
bemutatasaval azt kivanom bizonyitani, hogy a repiilésben sokszor a politikai érdekek az
els6dlegesek, amely még az ilizleti érdekeket, s6t akar az ilizemeltetésit is feliilirjak. A
megosztottsag okainak feltardsa az értekezés lényeges kutatdsi eleme. E kérdés azért kap
kiemelt figyelmet, mert az egységesség, a harmonizaltsag legkisebb hianya gatja a
fejlodésnek, akadalya a repiilés biztonsagos végrehajtasanak.

A kutatas soran feltarom a kétoldalu (bilateralis) kapcsolatrendszer kialakitasanak
torténelmi és gazdasagi racionalitasat, annak életszertiségét, majd kiértékelem, hogy
napjainkra ez a rendszer miért valt hatrannya a 1égi kozlekedés szerepléinek, kiemelten a
légitarsasagi szolgaltatoknak. A kutatas egyik feladata, hogy megvizsgalja milyen egyoldala
nemzeti szintli 1épésekkel, ,,sajat utas” kezdeményezésekkel és az allamok kozotti szoros
egyittmikodéssel lehet teret engedni olyan megoldasoknak, amelyek nemzetkozi sikon
joghatast idéznek el6, vagy éppen mas allamokat, nemzetkozi szervezeteket ilyen joghatas
eloidézésére sarkallnak, cselekvésre kényszeritenek. A kutatas elsésorban a jelenlegi
struktarakban fennallo allapotokban meghtzodo érdekellentétekre, szabalyozoi anomalidkra;
ennek egyre inkabb el6térbe keriild dimenzidjara: a gazdasagpolitikai és diplomaciai
csatdrozdsokra fokuszal. Az értekezésben az Eurdpai Unio 1égijoganak példaértékii
fejlodésérdl és sokszor Uttérd torekvéseit is bemutatom.

Az 1. fejezetben a nemzetkozi 1égijog fejlédésén és szabalyozasanak kialakitasan keresztiil
bemutatom a kétoldalti vilag lényegi elemeit: 4 Pdrizsi Egyezmény (1919) a nemzetkozi
polgari légi kozlekedés elsé nemzetkozi szerzodése elsé cikkében kikoti, hogy ,, minden
hatalom teljes és kizarolagos szuverenitdssal bir a teriilete feletti atmoszférikus térségben”
(az allam teriiletéhez tartozo légtérben). Ez az alapelv a Chicagoi Egyezményben (1944) is
kiemelt jelentéséggel bir, amely egyben azt is jelenti, hogy az orszdagok kozétt torténd szabad,
egyoldaluan gyakorolt repiilés nem lehetséges, mert a légi kozlekedésnek mindig hatart szab a
masik orszag szuverén légtere. Ezért minden menetrendszeriien, kereskedelmi célbol
kozlekedo légi jarmiinek elozetesen meg kellett szereznie a kiilfoldi allam hozzajarulasat vagy
engedélyét ahhoz, hogy a masik allam teriilete feletti szuverén légtérbe berepiilhessen. Az
engedely lényegében az érintett dallamok altal kotott kétoldalu légiigyi megallapodasban 6lt
testet, amelyben az adott két dllam kozott létrejovo legi kozlekedés fizikai gyakorlasara
légitarsasdagok keriiltek kijelolésre, de csak olyanok, amelyek megfeleltek a t6bbségi nemzeti
tulajdon és a tényleges ellendrzés jogi kovetelményeinek. Ezzel minden szuverén allam olyan
dontési szerephez jutott, amelyet a nemzetkozi kozdsség és jog tamogatott, valamint



intézményein  keresztiil védett. A légiigyi megallapoddsokkal —konzervalt kétoldalu
kapcsolatrendszer azonban a fejlett orszagok légi kozlekedési szerepldi szamdra sulyos
akadallya valtak, ezért résziikrdl folyamatos valtoztatasra torekedtek, amely az egyre nagyobb
mértékben liberalizalt és minél inkdabb piaci alapon szervezédé Nyitott  Egbolt
kezdeményezésben nyilvanult meg. A Nyitott Egbolt azonban nem nyitotta meg teljesen a
piacokat, tovibb él ezekben a megdllapodasokban a menetrendszerii tizemelés esetében a
nemzeti klauzula (a tobbségi tulajdon és a tényleges ellendrzés) kovetelménye, a 7., [B]—[C],
a 8. [A]-[C]-/C] és a 9. [C]-[C] légi szabadsagjogok nem valtak hozzaférhetévé, valamint a
masik orszagban tortend kereskedelmi tevékenység végzését tovabbi engedélyekhez kototték a
felek. A 2001 szeptemberi események és a terrorizmus erdsodése sem hatott pozitivan a
liberalizacios folyamatokra, ennek kovetkeztében az allami feliigyelet tovabb erdsodott, a legi
kozlekedés-védelmi kovetelmenyek és koltségek érthetéen megsokszorozodtak. Az dllamok
jelentés része ugyanakkor tovabb folytatja a liberalizacio minél nagyobb mértékii
megvalositasat, és az akadalyok egy- vagy tébboldalu eszkozokkel torténo lebontasat.

A 1l. fejezetben az egyoldali megoldasok keriilnek elemzésre. Az értekezés minden egyes
fejezetében kiemelek ilyen jellegii aktusokat, de a kutatas elején egy csokorba szedve, egy
adott teriiletre vetitve mutatom be annak természetét, sajatos érvényesiilését, kiilonos
tekintettel a kezdeményezo céljara és motivacioira. A nemzetkdzi joggal Osszhangban
gyakorolhat6 €s érvényesithetd egyoldalu megoldasok célja Iényegében az, hogy nemzetkozi
szinten joghatast idézzenek eld. Az egyoldali megkozelitéseket tagan értelmezve nemcsak az
allami jogalkotasi vagy politikai aktusokat, akaratnyilatkozatokat sorolom ide, hanem az
iparag mas, kiemelt szerepléinek kezdeményezéseit is. Tekintettel arra, hogy az egyoldala
jogi aktusok, szandéknyilatkozatok, kezdeményezések a joOhiszemiiség és az atlathatdsag
elvein nyugszanak, ezért ezen aktusok kozérthetd logikajat és legitimitasat is vizsgalom. Az
egyoldalisag nem sértheti a nemzetkozi jog alapelveit, nem jelenhet énmagaban csak a
deklarald szamara elényoket, és nem hozhatja aranytalanul hatranyos helyzetbe az eltér6
er6viszonyok kovetkeztében e szabalyokat betartani nem kivand, de kiszolgaltatott helyzete,
sokszor gazdasagi érdeke miatt betartani kényszeriilé6 mas szereploket.

Kiilon csoportba gylijtottem Ossze a nemzeti légterek zart rendszerében alkalmazott vagy
alkalmazni kivant egyoldali megoldasokat. Mivel a nemzeti 1égtér jogi helyzete, megitélése
rendkiviil fontos a nemzetkdzi polgari 1égi kozlekedés szabalyozoi rendszerében, ezért a
konfliktusok a gyakorlatban és a mindennapok vilagaban féként itt keletkeznek.
Bonyolultsaga miatt ebben a fejezetben kizardlag a nemzeti légterekben alkalmazott allami
megoldasok képezik a vizsgalat targyat. Ebben a vildgban konnyen megtorténik, hogy a jogi
értelmezés majd a jogszerli cselekvés az adott helyzet megoldasat szolgald erdfeszitések
mellett hattérbe szorul. Az allamok teljes és kizardlagos szuverenitasat a nemzeti légterekben
tobb tényez0 is befolyasolja, mint példaul a nemzet védelme, a nemzetgazdasag sziikséglete,
vagy akar az allam politikai érdeke. Ezekre az aspektusokra koncentrdlva tobb olyan
megoldast talaltam, amelyeket az allamok szuverén fohatalmukat gyakorolva egyoldaluan
rendeztek és tettek konkrét 1épéseket a nemzetkdzi jogot érintd olyan teriileteken, amelyekre a
nemzetkdzi kozoss€g nem adott valaszt, vagy adott, de azok nem talalkoztak — jol
meghatarozhaté okok miatt — mas allamok nemzeti érdekeivel.

Ilyen, az értekezésben bemutatott megoldasok:

1. Anemzeti légtér és a vilagiir kozotti joghatdsagi hatar megallapitésa.
A nemzeti légtér és a vilagiir elhataroldsa jogi értelemben azért lényeges, mert ez a hatar
szabja meg, hogy a nemzeti légtérben meddig terjed fiiggblegesen egy orszdg szuverén
hatalma. A nemzeti légtér ugyanis nem végtelen, ahol befejezidik, ott kezdodik a vilagiir. A



ketto jogi sorsa azonban kiilonbozik egymdstol. Pontosan ezért ez a hatar (pajzs) lényegében
eqy joghatosagi hatarvonal. Jelentdsége és a technika nagyfoku fejlédése ellenére (a mai
lireszk6zok a szuborbitalis repiilés soran a légtérben és a vilagiirben kozlekednek) az
elhatarolasrol a mai napig sem az ENSZ Vilagiirbizottsaga (UNCOPUOS), sem a Nemzetkozi
Polgari Repiilési Szervezet (ICAQ), sot még a nemzetkozi szerzodések sem tartalmaznak a
nemzetkozi kozosség altal elfogadott egyetemes szabalyokat, rendelkezéseket. Az egyoldalu
kezdeményezések, javaslatok koziil kiemelkedik az ausztral kormanynak az tirtevékenységet
szabalyozo nemzeti torvénye, amely a tengerszinttol szamitott 100 km magassagban huzta
meg egyoldaluan ezt a joghatosagi hatart.

2. A nemzeti légtér azonositasi célbol torténd kiterjesztése.

A megelozes céljabol kijelolt Legvédelmi Azonositasi Zonak (ADIZ) lényegében a kijello
dllam altal, egyoldaluan, a nemzeti légtér oldalhataranak — a parttol szamitott 200 tengeri
meérfoldig torténo — kiterjesztése. Az azonositasi zonak kialakitasat a nemzetkozi jog nem
tiltia. Az ADIZ zondkra nemzetkozi egyezmény nem sziiletett, igy a vonatkozo szabalyokat — a
nemzetkozi és a nemzeti normak tiszteletben tartasaval — az allamok egyoldaluan adllapitjak
meg. A4 kiterjesztés nemzetkozi jogi alapja az, hogy az allamnak repiilésbiztonsagi és onvédelmi
alapon joga van egyoldaliian kotelezettségeket elGirni a nemzeti légterébe belépd légi jarmiivel
szemben. A zondk kialakitaskor az dallamok a szuverenitds igényével nem léphetnek fel, mert
ott csak megfigyelési, azonmositdasi jogokat kovetelhetnek maguknak, mégis a kijelolés
terjedelmét gyakran befolydsoljik az egyes dllamok kozott fennallo politikai és diplomdaciai
konfliktusok, teriileti vitdk.

3. A nemzeti légtérben onvédelmi célbdl torténd fegyverhasznalat.

F6 szabalykent a repiilésben lévo polgari légi jarmii ellen fegyvert hasznalni tilos. Az allam
eroszakot csak kivételesen (korlatozott mértékben, modon, célbdl és ideig) alkalmazhat, ha az
dllamteriilet védelme céljabol a megtamadott dallam az énvédelem jogaval él. Az onvédelem
gyakorlasanak nélkiilozhetetlen feltétele a fegyveres tamadds, amelynek jogalapja az ENSZ
Alapokmany 51. cikke, amely biztositia az Egyesiilt Nemzetek valamelyik tagja ellen iranyulo
fegyveres tamadds esetében az egyéni vagy kollektiv onvédelem természetes jogat. Onvédelmi
céllal a fegyveres beavatkozas joga kizarolag és jogszeriien az allamot illeti meg. Polgari légi
jarmii ellen fegyveres beavatkozdsra tehdt csak azokban a kivételes esetekben van lehetdség,
amikor a polgari légi jarmiiveket fegyveres tamadasban vagy fegyverkeént hasznaljak. Ha a
polgari legi jarmiivet az egyik dllam a masik dllam ellen iranyulo fegyveres tamadasra
haszndlja, akkor ennek kovetkezményeként a polgari légi jarmii allami légi jarmiinek mindsiil.
Az allami légi jarmiivekre az ICAO szabadlyok nem vonatkoznak.

4. A nemzeti légtér feletti atrepiilés egyoldalian megallapitott specidlis dijszabasa.

Bar a nemzetkozi jog kifejezetten tiltja, hogy a tagallamok illetéket, dijat vagy egyéb téritést
dllapitsanak meg kizarélag olyan jogcimen, hogy valamely Szerzédé Allam légi jarmiive a
masik allam teriiletét atrepiili, oda berepiil, vagy onnan tavozik (15. cikk), ennek ellenére
vannak tagallamok, amelyek a nemzeti légteriik egyes kijel6lt utvonalainak a haszndlataért az
egyeébkent jaro navigacios dijak megfizetésén feliil tovabbi atrepiilési dijat allapitanak meg.
Ezek a fokent nagy kiterjedésii szarazfoldi teriilettel rendelkezo orszagok az atrepiilési
tranzitjogokat erds dallami kontroll mellett, kizarolag kétoldalu tdrgyaldsok utjan biztositjdk.
Ezen tranzitjogok gyakorlasaért, vagyis a teriiletiik feletti atrepiilésért specidlis dijat, illetéket
dllapitanak meg egyoldaluan, és ezzel jogilag megkérdojelezhetd modon tovabbi allami
bevételekhez jutnak.



Az értekezés Il fejezetében a tobboldalu kapcsoltatok keriilnek elétérbe. Ennek legfobb
Ore, az iparag két legnagyobb kihivasaért: a repiilésbiztonsagért (safety) és a légi kozlekedés-
védelemért (security) felelds globalis csucsszervezet, az ENSZ szakositott intézménye
a Nemzetkozi Polgéri Repiilési Szervezet (ICAO) keriil bemutatasra. Ezek a teriiletek egy
rendkiviil szigoru, az egész vilagot atfogd, tobboldaly, a repiilés minden tertiletére kiterjedd
szabalyrendszerben nyernek értelmet. A nemzetkozi 1égijog kozjogi kovetelményrendszerét
az ICAO foglalja egységbe, ezért az értekezésben a szervezet teljes mechanizmusa, szervezeti
felépitése, tigymencte, joszerével minden aspektusa bemutatasra keriil a napi
munkafolyamatoktol egészen a kozgyiilési dontésekig.

A kutatds célja az ICAO tevékenységét bemutatd részben az egység megteremtést célzo
globalis foként technikai és politikai 1épések elemzése. Az ICAO az egyetlen globalis
szervezet, amely szabalyozoi €és végrehajtoi funkciojanal fogva — elsdsorban a tagallamok
egylittmikodésére alapozva — a nemzetkdzi polgari repiilés biztonsaganak ¢és védelemének a
legmagasabb foku altalanos érvényesiilését biztositja az egész vilagon. Hogyan teszi ezt?
Milyen eszkoézei vannak a tagallamaival szemben? Az ICAO ugyan megteremti a nemzetk6zi
polgari repiilés atfogd nemzetkézi szabalyrendszerét, de hogyan biztositja az egységes
repiilésbiztonsagi ¢s védelmi kovetelmények maradéktalanul betartasat? Ebben nyilvanul meg
a tobboldalu jellege a repiilésnek, mert egy bizonyos foku fejlettségre, valamint a szabalyok
tagallamok altal torténd kovetésére a nemzetkdzi polgari repiilés biztonsagos tervezéséhez és
végrehajtasahoz, valamint hatékony fejlesztéséhez a repiilés minden teriiletén allando
jelleggel sziikség van. A fejlett és a kevésbé fejlett orszagok kozotti miiszaki, technikai
kiilonbségekbdl adodo eltéréseknek a repiilés adta eszkozokkel torténd csokkentésében, a
nemzetkozi jog 4ltalanos alapelveinek az érvényre juttatdsdban az ICAO jelentdsége
egyetemes. Ez a vilagot atfogo jelleg, és az azt gatldo tényezok, megoldatlan problémak
keriilnek még bemutatasra, kifejezetten az ICAO Tanacsa altal hozott szabalyok (Szabvanyok
¢s Ajanlott eljarasok — SARPS) elfogadasanak, majd végrehajtasanak és kikényszeritésének
feltarasaval, részletekig mend leirdsaval.

A kutatas kiterjed az ellentmondasok feltarasara, elemzésére és az ezekbdl levont

kovetkeztetések birtokaban javaslatot teszek a valtoztatasokra, az 10j iranyokba torténd
elmozdulasra. A gazdasagilag erds, jo érdekérvényesitdé képességli, a repiilésben kiemelt
szerepet jatszd orszagok a fejlodést minél hatékonyabban szabalyozoi szerepiikkel élve,
masokra nem véarva kovetik le. Az ebbdl eredd fesziiltségek, az egyes régiok kozott meglévod
érdekellentétek a kereskedelmi versenyben erdsebb poziciot szerzok részérél egyoldaluan
kikényszeritett megoldasokat sziilnek.
A polgari repiilés komplex szabalyrendszerének harmonizacioja és egyszeriisitése
alapkévetelmény. Az ICAO mint nemzetkozi szabdlyozoi forum azonban — a politikai és
gazdasagi érdekekkel atszott légi kozlekedés specidlis kornyezetében — nem mindig tud
megfeleld valaszt adni ezekre a kihivasokra. Ennek egyik fo oka, hogy az dllamok sajatos
politikai és nemzetgazdasagi értékrendszere, valamint a légi kozlekedési ipardag
szolgaltatoinak a nyereség termelésére iranyulo piaci alapu versenye sok esetben nem
talalkozik egymassal. A politikai akarat az egyre inkabb elterjedé piaci alapon torténd
nyitasok ellenére még mindig meghatdrozo a légi kozlekedésben. A politika befolyasa
megkérdojelezhetetlen, hatasa nyilvanvalo az ipardg tovabbi fejlédésére és bizony sokszor dall
gvozelemre a kereskedelmi érdekek piaci alapon térténd érvényesiilésével szemben. E
bonyolult érdekrendszerben kell az ICAO-nak, mint a légiigyi diplomdcia fészerepldjeként,
egyfajta politikai erdtérként, a szakma legmagasabb szintii képviseldjeként egységet
teremtenie, mindig szem elott tartva a legfontosabb célt: a repiilés biztonsagat.



A IV. fejezet foglalkozik a nemzetkozi 1égi kozlekedés maganjog eszkozrendszer
jogintézményeinek bemutatdsaval. Az ICAO vezetésével megalkotott maganjogi
egyezmények koziil a Montreali Egyezmény (1999) a nemzetkdzi 1égijog maganjoganak
legfontosabb nemzetkozi szerzddése. Kiilonlegessége a jogintézményeiben rejlik, amelyek az
Egyezmény egyetemes érvényesiilését segitik el6. A jogalkotd ezért a Montreali
Egyezményben olyan, a Varsoi Egyezménybdl (1929) és annak modositasaibol ismert, onnan
atemelt vagy éppen merdben Uj jogintézményeket vezetett be, amelyek mindegyike azt a célt
szolgalja, hogy a nemzetkdzi maganjogi egységesités minél tobb allam csatlakozasaval a
lehetd legszélesebb korben valdsuljon meg. A Montreali Egyezmény egy szétszabdalt, hat
nemzetkdzi szerz6désbol all6 Osszetett rendszer helyett egy egységes, homogén
szabalyrendszer alternativajat kinalja. Ez pedig az allamok és a regionalis gazdasagi
integracidos szervezetek csatlakozasi szandékat kell, hogy erdsitse. Az értekezés IV.
fejezetében a maganjogi egység megteremtésének 1925-ben elinditott legfontosabb allomdsait
mutatom be, azt a hosszh, tobb mint hét évtizedes folyamatot, amelynek soran sikeriilt a
szamtalan egy- €s tobboldalti kezdeményezés hatasara a 1€gi fuvarozok kartéritési szabalyait
az allamok szamara vonzova tenni.

Az egységet az alabbiakban kiemelt jogintézmények garantdljak, amelyek lehetové teszik,
hogy a vilag legalabb a 1égi fuvarozok karfeleldssége soran valoban nemzetkozileg egységes
legyen. A kutatas altal kiemelt részek:

1. A joghatosagi forumok szamanak novelése, amely a karosult utast olyan helyzetbe
hozza, hogy a vildg barmely részén tortént balesetének karigényét sajat hazédjaban
rendezhesse.

A Varsoi Egyezmény (1929) négy joghatosagi forumat a jogalkotok kiegészitették egy otodik
forummal. Az otodik forumot csak és kizarolag az utast ért baleset (halal vagy testi sériilés)
sordn lehet valasztani. Az Egyesiilt Allamok mindendron — tobbek kozétt a montreali
Diplomaciai Konferenciarol torténd kivonulas kilatasba helyezésével — biztositani akarta
annak lehetoségét, hogy az orszag hataran kiviil, barhol a vilaghan (még akkor is, ha
repiiléut az Egyesiilt Allamok teriiletét egydltaldn nem érintette) az dllampolgdrait ért baleset
bekovetkezése esetében a pereket az Egyesiilt Allamokban lehessen meginditani. Az
Egyezmeény alkotoinak tobbsége nem tamogatta az dallampolgarsagi alapu megkozelitést,
mégis a diplomaciai érdekérvényesités hatasara kompromisszumként bevezetésre keriilt, hogy
az utas az elsodleges vagy allando lakohelye szerinti perinditas lehetoségével élhessen.

2. A nemzetkozi fuvarozas fogalmi korének a sajatos jogalkotdéi megfogalmazas altal
torténd kiszélesitése, amely lehetdvé teszi olyan esetekben is a Montreali Egyezmény
alkalmazasat, amikor olyan &llam teriiletén torténik a karesemény, amely nem
csatlakozott az egyezményhez.

Az egységesitésnek a legszélesebb korben torténd elérése érdekében a jogalkoto merész
lépéssel az Egyezmény hatdlyat — bizonyos koriilmények fenndllasa esetén — Kiterjesztette azon
nemzetkozi fuvarozasokra is, amelyek a Montreali Egyezményhez nem csatlakozott allamok
teriileteire iranyulnak. A Montreali Egyezmény alkalmazando az [A]-[B]-[A] utvonalon
kozlekedo légi jarat esetében akkor is, ha [B] varos orszaga nem csatlakozott az
Egyezményhez. Sot még abban az esetben is, ha a karesemény [B] varos orszaganak teriiletén
kovetkezik be, vagy a fenti jaratot az Egyezményhez nem csatlakozott orszag légitarsasaga,
sajat személyzettel repiili és a gép fedélzetén csak és kizardlag [B] varos orszagnak az
dllampolgarai tartozkodnak. E koriilmények ellenére a Montreali Egyezmény lesz az



iranyado, mert egyaltalin nem szamit az utasok adllampolgarsaga, a karesemény
bekovetkezésének a foldrajzi helye vagy a jaratot teljesito légitarsasag iizleti székhelye,
telephelye, vagy a repiilogép bejegyzésének allama, és az sem, hogy a jarat menetrendszeriien
vagy nem menetrendszeriien tizemel. Csak egy szempont szamit: a fuvarozasi okmanyban
megjelolt foldrajzi kapcsolodo pontok dltal megjelolt utvonal, melynek alapjan mindsiilhet a
Montreali Egyezmény szabalyai szerint a légi jarat nemzetkézi vagy nem nemzetkozi
Sfuvarozasnak.

3. A baleset fogalmanak egységes értelmezése, amely egyik alapfeltétele a Montreali
Egyezmény alkalmazhatdsaganak, vagyis a jogesetnek a nemzetkdzi jogszabalyok
alapjan torténd elbiralasanak.

A légi fuvarozo csak akkor viseli a felelosséget az utas haldlanak vagy testi sériilésének esetén
bekovetkezett karért, ha a halalt vagy a sériilést okozo baleset a légi jarmii fedélzetén, illetve
valamely beszallasi vagy kiszallasi miivelet kézben tortént (17. cikk 1.). A felelosség
megallapitasahoz 3 feltétel egyiittes teljesiilésére van sziikség: baleset torténjen; a baleset a
kart szenvedett utas halalat vagy testi seriilését okozza, és a baleset a legi jarmii fedélzetén
vagy valamely beszalldsi vagy kiszdllasi miivelet kézben torténjen. Ha csak egy feltétel vagy
valamelyik feltétel fogalmi eleme hianyzik, akkor a légi fuvarozo karfelelossége nem
dllapithato meg, ezért fontos a baleset fogalmanak a tisztazasa. Annak ellenére, hogy a
baleset fogalma a Montreali Egyezmény sulyponti és egyben legfontosabb eleme, a jogalkotok
a fogalom meghatarozasat elmulasztottak megtenni. A nemzetkozi légijog precedens értékii
iteletei ezt a kérdest az allamok tébbségében alapvetden rendezik, az egységes definicio
hianya mégis teret enged a tagallamok birdsdgainak arra, hogy dontéseikben a baleset
fogalmi elemeit kreativan, egyoldaluan, a nemzeti jog keretein beliil értelmezzék. Az
értelmezés minosége lényeges, mert ha valamilyen oknal fogva a bekévetkezett karesemény a
biroi megitélés szerint nem tartozik a Montreali Egyezményben meghatdrozott baleset fogalmi
korébe, akkor a keresetet el fogja utasitani.

4. A kizarolagossag intézménye, amely az egyezmény elsddlegességét hangstlyozva
kizardlagos jogot diktal, ezzel elkeriili a nemzeti jogrendszerekben rejld ellentéteket,
konfliktusokat és megteremti az egységesités valodi lehetdségét.

Vagyis, ha a Montreali Egyezmény egy adott jogesetre alkalmazando, de az egyezmény
rendelkezései alapjan a kartérités megitélésére nincsen jogalap, és ennek kovetkeztében a légi
fuvarozo feleléssége nem dll fenn, akkor mas — a nemzeti joghdl szarmazo vagy egyéb —
jogalapon sem lehet ezt az igényt érvényesiteni. A kizardlagossag intézménye azt a célt is
szolgdlja, hogy ahol a légi fuvarozoval szemben nincs jogérvényesitésre lehetoség, akkor a
nemzeti jogrend dltal se nyerjen jogot a karosult személy arra, hogy a légitarsasdgot a
nemzeti vagy barmilyen mas szabadlyrendszer alapjan perelje. Ugyanakkor a kizardlagossag
nem jelenti azt, hogy az utasok jogérvényesitési lehetoség nélkiil maradnanak 6nmagdban
csak azert, mert magatol a légi fuvarozoktol nem kovetelhetnek kartéritést. A karokozo
harmadik személlyel szemben a karosultak sajat jogukon polgadri jogi vagy biintetojogi
keresetet indithatnak a nemzeti jogrend szabalyai szerint.

A jogeseteken és joggyakorlatokon keresztiil bizonyitom, hogy a tényleges nemzetkozi
jogegységesités csak a Montreali Egyezményben rogzitett szabalyok és eljarasok tényleges
érvényesiilésével valdsulhat meg, mert még mindig sok az eltérd nemzetkdzi, valamint a
nemzeti szabalyozasokbdl eredé 0Osszeiitkozés, illetve a fuvarozasi jogviszonybdl eredd
maganjogi jogvita elbiralasa soran keletkezd konfliktus.



I1. Az elvégzett vizsgalatok, elemzések rovid leirasa, a feldolgozas modszerei

A kutatasnak nem targya a mult teljes feltarasa, még akkor sem, ha a multbol sokszor
megismerhetd a jovO. Sokkal inkabb a jelenkor gyakorlatira, a mindennapok kihivasaira
koncentralok és a mult torténéseinek beemelése az értekezésbe csak és kizardlag a folyamatok
jobb megértésére szolgalnak. Tekintettel arra, hogy a kutatas céljanak elérése a gyakorlaton
keresztiil torténik, ezért az elvégzett vizsgalatok is féként az olyan szakirodalomra,
forrasokra, jogesetekre, személyes vizsgalatokra, interjikra és hattérbeszélgetésekre
tamaszkodnak, amelyekben a szereplék szakmai tapasztalataikat osztjak meg.

A nemzetkozi 1égijogi irodalombdl felhasznaltam az ICAO volt jogi igazgatojanak Prof.
Michail Milde konyveit (kéziratait) és eldadasait, tovabba az ICAO Jogi és Nemzetkozi
Kapcsolatok Iroda nemzetkozi jogaszanak Dr. Huang Jiefang irasait és el6adasait, valamint
Tompkins N. George, Jr. New York-i iigyvéd irasait, eldadasait. Az irodalmi feldolgozas
soran szinte kizardlag angol szakirodalom allt rendelkezésemre, olyan elméleti kutatok és
jogtuddésok munkaibdl meritve, mint Prof. Bin Chen (London), Prof. Brian Havel (Chicago),
Prof. Paul Dempsey (Montreal) és Prof. P. P. C. Haaneppel (Leiden). A nemzetkozi
szakirodalmon tul olyan rovidebb tudomanyos munkakra, tanulmanyokra, cikkekre,
értekezésekre helyeztem hangsulyt, amelyek mogott elsGsorban az elmélet és a gyakorlat
kozott fennallo kiilonbségeket iitkozteté szakmai vitak alltak (ezeket elsésorban az ICAO
Tanacsaban elhangzottakat rogzit6 jegyzokonyvekben rogzitik).

A kutatoi munka elvégzéséhez szamtalan jogeset allt rendelkezésemre, amelyek — foként a
precedenssé valtak — hatékonyan segitették az adott kérdés megértését, és a gyakorlatbol
meritve tamogattdk az elméleti sikon megfogalmazott, az értekezés témdajaul valasztott
folyamatok bemutatasat. Tobb esetben olyan szakmai példat hozok, amelynek valds
kifejtésére csak gyakorlati tapasztalat Utjan van lehet6ség, ilyen pl. az ICAO jogalkotasi
folyamatanak, annak minden egyes allomdsdnak, részletes, kevésbé ismert hattérének
bemutatasa. Mivel ez egy Osszetett és bonyolult rendszer, ezért kvalitativ kutatasi modszerrel
végeztem ennek a jogalkotasi mechanizmusnak a bemutatasat, kiilonos tekintettel az
id6igényes folyamatokra, azok dinamikus leképzésére és az ezeket magyarazd személyes
tapasztataim. Az adatgy(ijtés soran ujsagcikkeket, naplokat, rajzokat (amelyeket grafikus
segitségével képi vilagba Ontottem) és egyéb, sokszor nem publikalt dokumentumokat is
hasznaltam.

Fontosnak tartottam, hogy a kvalitativ megkozelitésen til és nem tiszta induktiv logikai
alapon levezetve a kutatasi téma megkozelitése egyszerre elméleti és gyakorlati legyen, és a
bemutatni kivant Osszefiiggésekbdl 0j gondolatok sziilessenek, ezért az altalanos elvekbdl,
torvényszerliségekbdl haladva a kiilonost kibontva deduktiv modon kozelitettem a kutatasi
tervben felvazolt célok felé. Az egy- ¢és tobboldalu kezdeményezések logikdja, bemutatasa; a
chicagoi rendszer, illetve a varsoi rendszer Osszefliggései jO alapot szolgaltattak arra, hogy a
gyakorlati részek felé haladva olyan Osszefiiggéseket taldljak, amelyek erdsitették ebbéli
szandékomat.

Az értekezés egészét az empirikus kutatasi modszer hatja at. Ennek soran kiemelt figyelmet
forditok a politikai és szakdiplomaciai kérdésekre, a légi kozlekedés tarsadalmi, gazdasagi
hatasaira, mikozben nem hagytam figyelmen kiviil a modern vilagban elfoglalt ,,hatalmi”
torekvéseit sem a repiilésnek. fgy tarsadalmi célokat, allami, nemzetgazdasagi érdekeket
kibontva elemeztem az iparag nemzetkozi egységesitését célként Kkitizd kozjogi €s a
maganjogi szabalyokat.



II1. A tudomanyos eredmények rovid osszefoglalasa, azok hasznositasa

A kutatasi tervben megfogalmazott célom az volt, hogy az egy- és tobboldalu légiligyi
kapcsolatokat er6sité kezdeményezéseket bemutassam, és az azokbol levont Osszefiiggéseket
feltarjam. Ezen munka soran a polgéri repiilés, mint a legdinamikusabban fejlodo kozlekedési
alagazat mozgatorugoéit, érdekviszonyait vettem figyelembe, és ezekbdl Kiindulva mutattam
meg a nemzetkozi polgari repiilés szabalyozoi rendszerének miikodését. Ravilagitottam, hogy
mit6l lehet hatékonyabb és hogyan lehetne rendszerszinten még atfogobb és atlathatobb a 1égi
kozlekedési iparag. Az elvégzett munka egyik legfontosabb eredménye, hogy specialis, eddig
a nemzetkozi tudomanyos szakirodalomban nem ismert modszerrel, a gyakorlatot jol ismerve
dolgoztam fel az ICAO szervezet szabalyalkoto-, szervezési és vezetésrendszerét. Ugyanigy
kozelitettem meg, de jellegénél fogva mas szempontokat emelve ki a Montreali Egyezmény
(1999) karfelelosségi szabalyrendszerét, annak eszkoztarat, amely egyedi és logikus modon
mutatja be a szabalyozas komplex voltat, és annak egyedi miikodését.

A komplex folyamatokat az iparag koz- és maganjogi részét egy alapkérdés koré fonva
dolgoztam fel: hogyan lehet még egységesebbé tenni, ezt a tobb szempontbdl, iparagi szinten
— bar naprol-napra egyre kevésbé — szétszabdalt vilagot. Az értekezés sajatos moédon mutatja
be, hogy miként lehet a kétpolust vilagbol ered6 kockazatokat iparagi szinten minimalizalni,
az egyoldalu 1épésekbdl altalanosan atvenni, meriteni gy, hogy a rendszer alapjaihoz (a
chicagdi jogforrasokhoz) nem nydlunk hozza. Az értekezés Osszegzése zardgondolatként a
specialis érdekviszonyok kozepette novekvd ¢és fejlodd, ugyanakkor az egyre kevésbé
megjosolhato iparag jovojére ad logikus valaszt.

Két lehetséges hasznositast is latok:

1. A tagan értelmezett egyoldalu, ,sajat utas” vilag logikdjanak magyarazata, bemutatisa
példaként szolgal a jogalkotok és a jogalkalmazok szamara, hogy van lehet6ség, nemcsak
parlamentaris vagy kozgytilési koriilmények kozott formalni a vilagot, igy hatni a tarsadalmi
viszonyokra, befolyasolni a politika és a gazdasag menetét. Mindezt ugy, hogy az egyoldalu
lépések elfogadtatasa a nemzetkdzi jogi kornyezetben az egységesség alapelvével nem lesz
ellentétes. Ebben a viszonyrendszerben a gyorsabb és erésebb ugy 1éphet elére, hogy nem
hatrahagyja a tobbieket, hanem segiti és felemeli ¢ket. Ennek hatarat a repiilésbiztonsagi, a
légi kozlekedés-védelmi és egyre inkabb a kdrnyezetvédelmi szabalyok jelolik ki, mikozben a
tovabbi 1épések modellezésében, a jovO eljarasainak kidolgozasaban egyre inkabb dominalni
fognak az egységes, de nyitott piacok, a vilag mas és mas pontjain egységes szabalyok és egy
cégnév alatt lizemeld légitarsasagok, vagy éppen az Osszevont légligyi hatdsagok,
légiforgalmi szolgaltatok.

2. Amennyiben sikeriilt bemutatni a rendszer anomaliait, feszité érdekellentéteit, gatld
akadalyait, akkor konnyebb lesz megérteni mind a szakembereknek, mind az elméleti
gondolkodoknak az iparag szinességét és a benne rejlé hatalmas lehetdségeket. Megitélésem
szerint sikeriilt ezeket megmutatni. Az értekezésben talalhato gondolatok segithetik a
dontéshozokat az iparag fejlodéséhez sziikséges 1épések megtételében, és a nemzetkozi jog
Osszefiiggéseinek, valamint a nemzetkozi szervezetek miikodésének megértése hatassal lehet
a politikailag is kivanatos gazdasagi torekvések elérésére.
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I. Short description of the set research task

In the thesis I introduce the legal system of the international civil aviation in a continuously
transforming world, which is in several aspects divided (on political, economic and legal
levels).

| take the premises below as my starting points:

> civil aviation is integrated (at least in terms of its technical and operational, achievements
and results based on the laws of physics);

> the world is not integrated (in relation to its historical, economic, geopolitical or technical
state of development it is not integrated in the least).

Integration, that is the industry of civil aviation, which is required to function in close
cooperation, has to be realized in a disintegrated, politically, economically divided world, thus
the states maintain this integration required on international level, while they make an attempt
to take greater advantage originating from their power position in their own ways, by means
of which they endanger the most important thing: the safety of civil aviation. By introducing
these circumstances | wish to prove that in aviation political interests are of primary
importance, which prevail over business interests — what is more — those of functioning. The
exploration of the reasons of disintegration is an essential research element of this thesis. This
issue is in focus of special attention because the smallest lack of unity and alignment is an
impediment to development, an obstacle to the performance of flying.

In the course of the research | am going to uncover the historical and economic rationality
of the formation of the bilateral system of relations, after that, | am going to evaluate why this
system has by now become a drawback for those who work in civil aviation, especially the
airline companies, as one of the service providers. One of the tasks of the research is to
examine what kind of unilateral measures should be taken on the national level, also by means
of what own initiatives and what kind of close cooperation between the states solutions could
be found, those that generate legal effect on an international level, or else, encourage other
states and international organizations to generate such legal effect, as well as force to take
actions. In the first place, the research focuses on the conflicts of interests, anomalies in
regulation; its dimension that is coming into view more and more: the battles in economic
policy and diplomacy, which hide behind the existing conditions in the present-day structures.
In the thesis | am also about to introduce the exemplary development and often pioneering
ambitions of the civil aviation law of the European Union.

| introduce in the 1. Chapter the essential elements of the bilateral world through the
development of the international civil aviation law and the formation of its regulation:
The Paris Convention (1919) in the first article of the first international treaty of the
international civil aviation stipulates, that ,, The High Contracting Parties recognise that
every Power has complete and exclusive sovereignty over the air space above its territory.”
This basic principle is of special importance in the Chicago Convention (1944) as well, which
also means that free flying practised in an unilateral way among states is impossible, because
aviation is limited by the sovereign airspace of the other country. That was why each
scheduled, aircraft for commercial purposes had to be previously permitted or authorized by
the foreign country, in order to fly into the sovereign airspace of the other state. The
permission is essentially realized in a bilateral air service agreement (ASA) concluded by the
states in question, in which aviation companies became designated or the physical practising
of the civil aviation established between the two given countries, however, exclusively such

14



companies that met the legal requirements of the substantial ownership and the effective
control (national clause). By means of this, every sovereign country got the decision making
role which was supported and defended through its institutions by the international
community and the law. However, the system of bilateral connections preserved by the air
service agreements had become a serious obstacle for the key figures of the civil aviation in
the developed countries, that was why they were striving to continuously change it, which
manifested itself in the initiation 'Open Sky’ agreement which is getting more and more
liberalized and organized on a market basis. However, the 'Open Sky’ did not completely
open markets, the requirement of the national proviso (the substantial ownership and the
effective control clause) continues to be present in these agreements in the case of scheduled
operation, the 7. [B]—[C], and the cabotage 8. [A]-[C]-[C], 9. [C]-[C] air freedom rights
have not become available, and the commercial activity taking place in the other country was
conditioned with further permissions. The events in September 2001 and the strengthening of
terrorism did not affect the liberalization process positively, either, due to this, the state
control strengthened further, and the civil aviation defence requirements and the costs got
understandably multiplied. The majority of Contracting States at the same time continue the
realisation of the greater extent of liberalization and the demolition of obstacles by uni- or
multilateral tools.

In the Il. Chapter the unilateral solutions get analysed. In each chapter of the study I
highlight acts of such sort, but at the beginning of the research | introduce its nature, its
particular enforcement collected in one bunch, in a given area, with special respect to the aim
and motivations of the initiator. The purpose of the unilateral solutions that can be practised
and endorsed in accordance with the international law is essentially to generate legal effect.
Taking the unilateral approaches in the broad sense, | do not only classify here the
governmental law making as well as the political acts and declarations of intentions, but also
the initiations of the other, prominent players of the industry. In regards to the fact that the
unilateral legal acts declarations of intentions rest on the principles of good faith and
transparency, that is why | examine the comprehensible logic and legitimacy of these acts.
Unilateralism must not offend the basic principles of the international law, must not bring
advantages solely to the declarer, and must not proportionally handicap those others present
who are not willing to stick to those rules due to their different power relations, but those who
are forced to stick to the rules on account of their vulnerable situation, many a time their
economic interest.

| have collected the unilateral rules that are applied or to be applied in the closed national
airspaces in a separate group. As the legal position and the judgement of the national airspace
is crucial importance within the framework of the regulation system of the international civil
aviation, the conflicts mainly arise in practice and in the everyday world. Because of its
complicacy, in this chapter exclusively the national solutions applied in national airspaces are
subject to discussion. In this world it easily occurs that the legal interpretation and the lawful
action take a backseat (remains out in the background) behind the efforts taken in order to
solve the specific situation. The complete and exclusive sovereignty of the nations in the
national airspaces is influenced by several factors, as for example the defence of the nation or
even the political interest of the state. Focused on these aspects, | have found several solutions
that have been arranged by the nations unilaterally practising their main power and they have
taken specific measures in the fields concerning international law, to which the international
community did not reply, or replied, but those did not meet — because of well-defined reasons
— the national interests of other states.
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Such solutions, introduced in the thesis:

1. The ascertainment of the borderline of jurisdiction between the national airspace and the
outer space:

The demarcation of the national airspace and the outer space is essential in the legal aspect
because this borderline specifies how high the sovereign power of a country is extended
vertically in the national airspace. Namely, the national airspace is not endless; where it ends
the outer space begins. However, the legal status of the two differs from each other. Exactly,
that is the reason why this borderline (shield) is a jurisdictional boundary. In spite of its
significance and the high level of the development of technology, neither the UN Committee
on the Peaceful Uses of Outer Space (UNCOPUQS) nor the International Civil Aviation
Organization (ICAO), or not even the international treaties contain universal rules or
provisions accepted by the international community. From among the unilateral initiations, a
proposition stands out the national law by the Australian government that regulates outer
space activities, which bounded this jurisdictional boundary unilaterally at an altitude of 100
km.

2. The expansion of the national airspace for the purpose of identification:

The Air Defence Identification Zones (ADIZ) specified for prevention by the specifying state
are essentially the unilateral expansion of the boundary of the national airspace up to 200
nautical miles off the coast. The formation of identification zones is not prohibited by the
international law. For the ADIZ zones no international treaty has been concluded, thus, the
applicable rules — respecting the international and national norms — the states unilaterally
specify. The international legal basis of the expansion is that the state, on the basis of aviation
safety and self-defence, has the right to impose obligations on the aircraft which enters its
national airspace. When creating zones, the states cannot demand sovereignty, because there
they can only demand rights to observe and identify, still, the expanse of the demarcation is
often influenced by political and diplomatic conflicts and territorial disputes between states.

3. Use of weapons for purposes of self-defence in the national airspace:

As a main rule, it is prohibited to use weapons against a flying civil aircraft. The state can
only rarely exceptionally apply violence (to a limited extent, in a limited way, for a limited
purpose, for a limited time), in case, for the purpose of the defence of the territory of the state,
the state under attack uses its right of self-defence. The indispensable condition of practising
self-defence is the armed attack, the claim of which is the Article 51 of the UN Charter, which
supports the natural right of individual or collective self-defence in case of an armed attack
against a member of the United Nations. With the purpose of self-defence, the right of armed
intervention belongs exclusively and lawfully to the state itself. That is, armed intervention
against civil aircrafts is only possible in exceptional cases when civil aircrafts are used in
armed attacks or as weapons. If a civil aircraft is used by one state for an armed attack
against another state, then as a consequence, the civil aircraft is qualified as a state aircraft.
For state aircraft the Chicago Convention and its Annexes are not applicable.

4. Unilaterally established special tariffs of flying over the national airspace:

Even though the international law pronouncedly prohibits for the member states to establish
taxes, fees or compensation solely on the grounds that the aircraft of a contracting state flies
over the territory of the other state, flies into it or out of it, in spite of this, there are member
states that for the use of some of their designated routes establish further incidental overflight
fees besides the payment of the normal navigational fees. These are mainly states that own
large land areas; they ensure overflight transit rights under strong state control, exclusively
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by means of bilateral negotiations. For practising these transit rights that is for foreign
aircrafts flying over their territories they establish special fees and taxes unilaterally, and
with this activity they have generate extra state income by legally questionable way.

In the 111. Chapter of the thesis the multilateral relations are coming to the foreground. Its
supreme guard, the global top organization responsible for the two greatest challenges of the
industry: the safety and the security of civil aviation, the specialized institution of the UN, the
International Civil Aviation Organization (ICAO) is introduced. These fields gain meaning
within the frames of a system of rules which is extremely strict, absolutely global and
multilateral, it covers all areas of civil aviation. The public law requirement system of the
international civil aviation law is synthesized by the ICAO, that is why the entire mechanism
of the organization, its structure, its functioning, practically each and every aspect, starting
from the everyday’s working processes up to the decisions of the General Assembly is
introduced in the thesis.

In the part where the activity of the ICAO is introduced, the research aims at the analysis of
the global, mainly technical and political measures that target the establishment of oneness.
The ICAO is the only global organization, which, due to its regulatory and executive
functions — based on primarily the cooperation of the member states — ensures the general
enforcement of the safety and security of the international civil aviation on the highest level.
How does it do that? What means does it hold against the member states? Although the ICAO
establishes the comprehensive, international set of rules for the international civil aviation,
however, how is it able to ensure for the uniform requirements of aviation safety and security
to be fully complied? The multilateral character of aviation manifests itself in this, because in
every field of aviation, there is a constant demand for a development on a certain level, then a
rule-following attitude from the part of the member states, in order to safely plan and
accomplish, as well as to efficiently develop the international civil aviation. The significance
of the ICAO is universal in the mitigation of the discrepancies stemming from the
technological and technical differences between the developed and less developed countries
by means of aviation, and in the enforcement of the general basic principles of the
international law. This global feature, and the factors that inhibit it, the unsolved issues are
introduced, expressly with the uncovering and detailed description of the ratification, the
implementation and the enforcement of the rules by the ICAO Council (SARPS).

The research covers the exploration and analysis of the antagonisms, and after deducting the
conclusions, | will make suggestions for changes, for shifting towards new directions. The
economically strong countries, which have a good ability to enforce their interest, and which
play an important role in aviation, track progress as efficiently as possible, using their
regulatory roles, not waiting for others. The tensions originating from this, the conflicts of
interests between regions result in unilaterally enforced solutions from the part of those that
hold stronger positions in the commercial competition.

It is a basic requirement to harmonize and simplify the complex system of rules of civil
aviation. However, the ICAO as an international regulatory forum — in the special
environment of aviation full of political and economic interests — is not always able to
respond appropriately to these challenges. One of its main reasons is that in several cases the
specific political as well as national economic scale of values in the different states and the
market based competition of the service providers of the aviation industry to make profit do
not meet. Despite the increasingly common market based openings, the political intentions
are still significant in aviation. The predominance of politics is unquestionable, its influence
on the further development of the industry is obvious, and is certainly about several times to
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win against the success of market based commercial interests. The ICAQ, as the main organ
of aviation diplomacy, needs to integrate as a kind of political field of force, as the highest
ranked representative of the profession, nevertheless always highly pay attention for the
paramount important goal: safety.

The 1V. Chapter is dedicated to the introduction of the legal institutions of the system of
measures by the private law of international civil aviation. From among the civil law
conventions concluded under the ICAO the Montreal Convention (1999) is the most
important international agreement of the private law of international aviation law. Its specialty
lies with its legal institutions, which promote the universal enforcement of the Convention.
That is why the legislator in the Montreal Convention introduced legal institutions that are
known and were taken from the Warsaw Convention (1929) and its revisions, or are merely
new legal institutions, each one of which serves the goal that the unification of international
civil law could be realized in the most possible states to join in the largest possible circle. The
Montreal Convention offers the alternative of an unified and homogenous system of law
instead of a disintegrated, complex system consisting of six international agreements. Namely
this has to strengthen the intention of the states as well as the regional economic integrational
organizations to join in. In the IV. Chapter of the thesis I discuss the most significant steps of
the making of the integration in the private law that started in 1925: that long, over 7 decade
course of events, during which it became possible to make it prepossessing for the states to
acknowledge the compensation law of air carriers under the influence of countless uni- and
multilateral initiations.

Integration is guaranteed by legal institutions emphasized below, which make it possible to
create an internationally integrated world indeed, at least in terms of the liability of air
carriers.

The parts emphasized by the research:

1. The increase of the number of jurisdictional forums, which position the harmed

passenger to arrange their claim of accidents happening anywhere in the world in their

own countries.
The four jurisdictional forums of the Warsaw Convention (1929) were completed with a fifth
forum. The fifth forum can be chosen only in case the passenger had an accident (death or
injury). The Federal government of the United States wanted to ensure the option by all
means — among others by promising their withdrawal from the Conference of Diplomacy in
Montreal — for its citizens to launch a lawsuit in the United States in case they had accidents
anywhere in the world, even when the flight did not touch the territory of the United States.
The majority of the lawmakers of the Agreement did not support the approach based on
citizenship, still, it was introduced as a compromise influenced by the diplomatic advocacy.

2. The enlarging of the conceptualization of ’international carriage’ [Article 1 (2)] by
specific law-making formulation, which enables the application of the Montreal
Convention even in cases of damages happening in the territories of countries that did
not join the Convention.
In order to achieve integration in the largest possible circle, the law maker, taking a daring
step, extended the force of the Convention — under certain circumstances — to those
‘international carriage’, which are aimed at the territories of states that did not join the
Montreal Convention. The Montreal Convention is to be applied in the case of an aircraft
flying on [A]-[B]-[A] route even if the country to which City B belongs did not join the
Convention. In addition, even in case the damage happens on the territory of the country of
City B, or if the above flight is flown by the airlines of the country that did not join the
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Convention with their own crew and on board the plain there are citizens of the country of
City B. that did not join the Convention. Despite these circumstances, the Montreal
Convention will be applicable, because neither the citizenship of the passengers, nor the
geographical position of the damage, not even where the airline company performing the
flight is based, not even the state of the registration of the aircraft, also not even if the flight
is scheduled or not scheduled are taken into account. There is only one point of view that
counts: the route specified by the geographical connection points indicated in the transport
document, on the basis of which, according to the law of the Montreal Convention, the
aircraft can be qualified as international or non-international carriage.

3. The unified interpretation of the accident, which is one prerequisite for the application

of the Montreal Convention, that is for the judgement of the legal case on the basis of the

international law.
The carrier is liable for damage sustained in case of death or bodily injury of a passenger
upon condition only that the accident which caused the death or injury took place on board
the aircraft or in the course of any of the operations of embarking or disembarking [Article
17 (1)]. For the ascertainment of the responsibility there is need for the fulfilment of 3
conditions at a time: an accident should happen; the accident should cause the death or
physical (bodily) injury of the damaged traveller; and the accident should happen on board
the aircraft or during the operations of embarkation or disembarkation. If just one condition
or a conceptual element of any of these conditions is missing, the liability of the air carrier
cannot be stated, that is why it is crucial to clarify the concept of the accident. In spite of the
fact that the concept of the accident is a focused element and, at the same time, the most
essential element of the Montreal Convention, the law makers failed to determine the concept.
The unprecedented judgments of the international aviation law basically arrange this issue in
the majority of states; still, the lack of a unified definition leaves room for the courts of the
member states to interpret the conceptual elements of the accident creatively, unilaterally,
within the frames of the national law. The quality of the interpretation is essential, because if
for some reason the damage occurred according to the judiciary judgment does not belong to
the conceptual circle of the accident determined by the Montreal Convention, then the action
will be dismissed.

4. The institution of exclusiveness, which dictates exclusive right, emphasizing the

priority of the convention, that is how it avoids the disagreements and conflicts lying in

the national systems of law, and creates the real possibility of integration.
That is, if the Montreal Convention is to be applied for a given lawsuit, but according to the
provisions of the convention there is no claim for the awarding of the compensation, and due
to this, the responsibility of the air carrier does not exist, then the claim cannot be endorsed
on a different — deriving from the national law or other — legal ground, either. The institution
of exclusiveness also deprives the damaged person of the right to sue the airline company on
the basis of the national or any other legal system where there is no possibility of law
enforcement against the air carrier. However, the exclusiveness does not mean that the
passengers would be left without law enforcement merely because they could not demand any
compensation from the air carriers.

| demonstrate it through lawsuits and proceedings of law that the factual international law
enforcement can only be realized by means of the factual enforcement of the law and
proceedings stated in the Montreal Convention, because still there are a lot of confrontations
originating in the various international and national regulations, and conflicts generated in the
course of private law litigations concerning freight legal relationship.

19



I1. Short description of the completed studies and analyses, the methods of
elaboration

The complete uncover of the past is not subject to research, not even if the future can be
recognized from the past. | rather focus on the practice of the present, the everyday challenges
and the inclusion of what happened in the past only and exclusively serve a better
understanding of procedures. With regard to the fact that the goal of the research is achieved
through practice, the tests carried out are supported by mainly special technical literature,
sources, lawsuits, personal inquests, interviews, and background conversations, in which the
persons share their professional experiences.

From the international aviation law literature | have used the books (manuscripts) and
lectures of Prof. Michail Milde, the former director of the ICAO, furthermore, the writings
and lectures of Dr. Huang Jiefang, international lawyer of the office of the Legal Affairs and
International Relations of the ICAQ, and the writings and lectures of Tompkins N. George, Jr.
attorney from New York. In the course of the literary elaboration almost only English
technical literature was at my disposal, borrowing from theoretical researchers and jurists, like
Prof. Bin Chen (London), Prof. Brian Havel (Chicago), Prof. Paul Dempsey (Montreal) and
Prof. P. P. C. Haaneppel (Leiden). Beyond the international special technical literature | put
emphasis on shorter scientific works, studies, articles and essays behind which there stood
professional debates primarily colliding differences between theory and practice (these are
primarily recorded in protocols that record what was stated in the ICAO Council).

So as to carry out the research work, | had countless lawsuits at my disposal, which —
mainly the ones that became precedents — effectively supported the understanding of the given
issue, and taking from the practice, they supported the introduction of procedures/proceedings
formulated on theoretical level, chosen for the subject of the thesis. In several cases | bring
professional examples, for the exposition/explanation of which there is possibility only by
means of practical experience, such is for example the introduction of the law-making process
of the ICAOQ, and its each and every step, detailed and less well-known background. As it is a
complex and complicated system, | elaborated on the introduction of this law-making
mechanism with the help of the qualitative research method, with special regard to the time-
consuming processes, their dynamic imaging and my personal experiences that explain those.
In the course of the data collection, | used newspaper articles, diaries, drawings (which were
put to diagrams with the help of a graphic artist), and other, many times not published
documents.

| thought it important that beyond the qualitative approach, and not deduced on purely
inductive logical basis, the approach of the theme of the research should be theoretical and
practical at a time, that is why proceeding from the general principles, regularities,
‘unwrapping’ the strange, I was approaching the goals sketched in the research plan in a
deductive way. The logic and the introduction of the uni- and multilateral initiations; the
interrelations of the Chicago and the Warsaw system provided a good basis to — moving
towards the practical parts — find interrelations that strengthened my intention as this.

The entire thesis is pervaded with the empirical research method. In the course of this, | pay
special attention to political and special diplomatic issues, the social and economic effects of
aviation, while I did not ignore the power aspirations of flying in the modern world. Thus,
opening up social goals, national interests, those of national economies, | analysed the public
and private law that set the goal to internationally unify the industry.
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I11. Short summary of the scientific results, their utilization

My stated goal in the research plan was to introduce the initiations that strengthen the uni-
and multilateral aviation relations and show consistency of these conclusions. In the course of
this work | took into consideration the driving forces and interests of civil aviation, as the
most dynamically developing subsector of transportation, and starting out from this, |
presented how the regulatory system of the civil aviation works. | pointed out how the civil
aviation industry could be more effective, and on the system level, how it could become more
comprehensive and transparent. One of the most important results of the job done is that |
processed the law making, the organizing and the managing system of the ICAO organization
using a special, in the international scientific technical literature so far not known method, but
knowing the practice well. | approached the liability law system of the Montreal Convention
(1999) and its set of measures the same way, which presents the complexity of the regulation
in an unique and logical way. However, by its nature, | emphasized other viewpoints.

| elaborated on the complex processes, the public and private law part of the industry around
one basic issue, namely how we can make this in many respects, on industrial level — although
day by day less and less — disintegrated world even more integrated. The thesis introduces it
in a special way how it is possible to minimize the risks originating in this two-pole (bilateral)
world, take over from the unilateral measures in a general way, borrowing from them so that
we avoid touching the bases of the system (the Chicago source of law). The summary of the
thesis gives an answer to the future of the industry, which is growing and developing amongst
special relations of interests, however, is less and less predictable.

| can see two possible utilizations:

1. The explanation and introduction of the unilateral, a kind of ’own way’ world in the broad
sense sets an example for the law makers as well as law enforcers, that there is a possibility to
form the world not only in parliamentary or general meetings, thus affect the social relations
and influence politics and economy. All this in a way, that the acceptance of the unilateral
measures in the international environment will not be conflicting with the basic principle of
integration. In this relation system, the faster and the stronger party can take steps forward,
not leaving the others behind, but help and raise them up. The borderline of this is marked by
aviation security and safety law and more and more environmental law, while in modelling
further measures in elaborating on the procedures/proceedings of the future the integrated, but
open markets are going to dominate more and more, unified law at far points of the world, and
airline companies working under one company name, or else the merged aviation authorities
and service providers.

2. In case | have succeeded in introducing the anomalies of the system, its inhibitory
stumbling blocks, it is going to be easier for both the experts and the theoretical thinkers to
understand the colourfulness of the industry and the huge potentials that lie in it. In my view, |
have managed to present it. The conceptions in the thesis might support the decision makers
to take measures necessary for the development of the industry, and the understanding of the
interrelations of the international law and of the work of the international organizations could
support the also political efforts.
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