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Rozpziar |

TERRORYZM LOTNICZY
A OCHRONA PRAW JEDNOSTKI ZAGWARANTOWANA
w EUROPEJSKIE] KONWENC])I PRAW CZtOWIEKA

AGATA MARCHWINSKA
0000-0001-8811-136X

EwA JAasiuk
0000-0002-0918-7225

Wstep

Terroryzm miedzynarodowy, w tym terroryzm lotniczy’, stanowi wspétcze$nie
ogromne zagrozenie dla bezpieczestwa miedzynarodowego i wciaz poszuki-
wane sa skuteczne sposoby radzenia sobie z nim?. Nie bez znaczenia sa tu odpo-
wiednie regulacje prawne. Trudno jednak prowadzi¢ te walke bez uszczerbku dla
wypracowanego na kontynencie europejskim wysokiego poziomu ochrony praw
cztowieka. W niniejszym opracowaniu zostanie przedstawiona problematyka
terroryzmu ze szczegbélnym uwzglednieniem terroryzmu lotniczego. Rozdziat ma
na celu udowodnienie tezy, ze ochrona praw jednostki zagwarantowana w Euro-
pejskiej konwencji praw cztowieka nie zawsze jest mozliwa, gdy podejmowane
sq dziatania majace na celu walke z terroryzmem lotniczym.

Na wstepie przyblizone zostanie pojecie terroryzmu z uwzglednieniem
pojecia terroryzmu lotniczego, a w kolejnej czesci rozwazone zostanie zagad-
nienie, czy i w jakim stopniu przeciwdziatanie wymienionemu zagrozeniu moze

' Zob. A. Frotoniska, Terroryzm lotniczy — zarys problematyki, [w:] E. Dynia, D. Kuzniar-Kwiatek
(red.), Miedzynarodowe prawo lotnicze, kosmiczne i technologie, Wydawnictwo Uniwersytetu Rze-
szowskiego, Rzeszéw 2016, s. 22-38.

2 Zob. takze M. Matusiak-Fraczak, Wykorzystanie dronéw do walki z terroryzmem z punktu
widzenia europejskich standardéw ochrony praw czlowieka na przykiadzie targeted killing,
[w:] E. Dynia, M. Paczek (red.), Prawo lotnicze i kosmiczne oraz technologie — nowe wyzwania,
Wydawnictwo Uniwersytetu Rzeszowskiego, Rzeszoéw 2019, s. 104-116; S. Kubas, M. Podraza,
Realizacja ochrony praw czlowieka w Swietle zagrozenia terroryzmem lotniczym, [w:] ibidem,
s. 117-128.
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wptywaé na dotychczasowe osiagniecia w dziedzinie ochrony praw czfowieka
w Europie?.

Warto przypomnie¢, jak ochrona ta sie ksztaftowata i jaka byfa w tym rola
Europejskiej konwencji praw cztowieka.

Pierwszy szeroki katalog praw cztowieka niewatpliwie stanowita Powszechna
deklaracja praw cztowieka* przyjeta w 1948 r. w Paryzu. Natomiast Europejska
konwencja praw cztowieka zostata otwarta do podpisu 4 listopada 1950 r. Byto
to zaledwie pig¢ lat po zakofczeniu Il wojny Swiatowej — jednego z najtragicz-
niejszych okreséw w dziejach ludzkosci. Doswiadczenia wojenne, przede wszyst-
kim catkowity brak poszanowania godnosci oraz zycia ludzkiego, miaty wptyw
na rodzaj inicjatyw podejmowanych po 1945 r. Kompleksowy system ochrony
praw czfowieka stat sie jednym z filaréw porzadku prawnego tworzonego przez
spotecznos$¢ miedzynarodowa. Ochrone tych praw uznano za warunek bezpie-
czefistwa miedzynarodowego. Warto takze zauwazy¢, ze w dobie tych wydarzen
nie byto terroryzmu lotniczego. Podczas tworzenia tej konwencji nie brano wiec
pod uwage zagrozenh zwiazanych z terroryzmem lotniczym.

Juz w preambule konwencji podkreslono, ze ochrona oraz rozwéj praw
czlowieka i podstawowych wolnosci sa fundamentem sprawiedliwosci i pokoju
na $wiecie. Zachowanie tych podstawowych wolnosci opiera sie gtéwnie z jed-
nej strony na rzeczywiscie demokratycznym ustroju politycznym, z drugiej zas na
jednolitym pojmowaniu i wsp6lnym poszanowaniu praw cztowieka, do ktérych
one sie odwotuja’. Jak zatem wynika z powyzszych rozwazan, stworzenie sku-
tecznego systemu ochrony praw cztowieka w Europie miato zapobiec powtérze-
niu tragicznych zajs¢ z okresu Il wojny Swiatowej.

Wspotczesnie, szczegblnie po wydarzeniach z 11 wrze$nia 2001 r. w Sta-
nach Zjednoczonych, czyli atakach terrorystycznych na wieze World Trade Cen-
ter oraz Pentagon, stato sie jasne, ze Swiat stoi przed nowymi zagrozeniami, ktére
nawet jesli istniaty wczesniej, to nigdy na taka skale. Wymaga to pilnych i sku-
tecznych dziafan.

Czy jednak walka z nowym zagrozeniem, czyli terroryzmem lotniczym, musi
nies¢ za soba ingerencje w system ochrony praw cztowieka stworzony w ramach
Europejskiej konwencji praw cztowieka?

3 Zob. A. Marcisz-Dynia, Ewolucja prawa unijnego w zakresie przeciwdziatania i zwalczania terro-
ryzmu lotniczego, [w:] E. Dynia, D. Kuzniar-Kwiatek (red.), Prawo lotnicze..., s. 39-62.

4 Powszechna deklaracja praw cztowieka (przyjeta i proklamowana rezolucja Zgromadzenia
Ogdlnego ONZ 217 A (lll) w dniu 10 grudnia 1948 r.).

> Konwencja o ochronie praw cztowieka i podstawowych wolnosci, sporzadzona w Rzymie dnia
4 listopada 1950 r.
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Pojecie terroryzmu z uwzglednieniem terroryzmu lotniczego

Pojawienie sie terroryzmu, réwniez lotniczego, jest nierozerwalnie zwiazane
z postepem cywilizacyjnym. Poczatkéw terroryzmu nalezy doszukiwac sie w 356
p.n.e., gdy pierwszy w dziejach Swiata terrorysta, pochodzacy z Efezu Herostra-
tes — ubogi szewc, miat podpali¢ swiatynie Artemidy dla stawy®. Pojecie terroru
pojawifo sie juz w XIV w. w jezyku francuskim. Z kolei w jezyku angielskim
w 1528 r. zaczeto uzywac stowa terror na zastraszanie tego, kogo uznawano
za przeciwnika’. Pojecie terroryzmu w tym okresie miafo jednak do$¢ pozy-
tywny wydzwiek. Terror stuzyt wéwczas do sprawowania wtadzy, np. we Francji
zaraz po wydarzeniach z 1789 r. stanowit instrument zarzadzania w parnstwie
rewolucyjnym?.

Poczatkowo akty terrorystyczne miaty charakter regionalny i dopiero w XX w.
nabraty charakteru globalnego. W Polsce np. dziataniem o znamionach terro-
ryzmu bylo zamordowanie pierwszego Prezydenta RP Gabriela Narutowicza
w 1922 r.? Obecnie terroryzm staje sie zjawiskiem wielokulturowym, wielore-
ligijnym i ponadnarodowym. Niniejsze opracowanie ma jednak na celu ana-
lize prawna, zatem przeglad historyczny nie stanowi zasadniczego przedmiotu
rozwazan'.

Podkresli¢ natomiast nalezy, ze od poczatku istnienia terroryzmu wystepo-
wat problem z jego definiowaniem. Stowo terror pochodzi z jezyka faciriskiego
i oznacza strach, groze. Jest tozsame z pojeciem przemocy, gwattu, okrucienstwa
w celu zastraszenia badz zniszczenia przeciwnika. Istnieje rowniez poglad, jakoby
sfowo to wywodgzito sie z sanskrytu i pochodzito od stowa tras, czyli ,drze¢”, co
réwniez kojarzy sie ze strachem i groza''. Termin ,terroryzm” zas wywodzi sie od
tacinskiego terrere i francuskiego terrorisme, a uzyto go w 1795 r. w oksfordzkim
stowniku w odniesieniu do zbrodni ludobdéjstwa popetnianych w okresie rewo-
lucji francuskiej'.

¢ I. Resztak, Zjawisko terroryzmu, ,Prokuratura i Prawo” 2012, nr 7-8, s. 152.

7 T.R. Aleksandrowicz, Terroryzm miedzynarodowy, Editions Spotkania, Warszawa 2015, s. 15.
8 Ibidem, s. 68.

% P. Witkowski, Pojecie terroryzmu. Cele i metody dziafan terrorystycznych, [w:] D. Kowalski
(red.), Ochrona os6b i mienia. Vademecum, Wydawnictwo Policealnej Szkoty Detektywoéw i Pra-
cownikéw Ochrony O’Chikara, Lublin 2000, s. 138.

10 Zob. I. Resztak, Pojecie, historia i typologia zjawiska terroryzmu, ,Haykosuii Bichuk” 2011, nr 4,
s. 522-534.

" B. Holyst, Terroryzm, t. 1, LexisNexis, Warszawa 2011, s. 51 i n.

2 |bidem, s. 54.



10 Agata Marchwinska, Ewa Jasiuk

Zjawisko terroryzmu jest bardzo ztozone i dynamiczne, co czyni je trudnym
do zdefiniowania. Problem ten byt wielokrotnie dyskutowany podczas r6znych
konferencji miedzynarodowych. Najwazniejsze Swiatowe organizacje podejmo-
waly sie stworzenia uniwersalnej definicji. Ogromna role w tym zakresie ode-
grafa Liga Narodoéw, ktéra pierwsza definicje terroryzmu przyjeta w 1934 r.,
zaktadajac, iz terroryzmem sa ,[...] wszystkie dziafania przestepcze skierowane
przeciwko panstwom, ktérych celem jest wytworzenie stanu terroru w umystach
ludzi, grup os6b lub spofeczeristwa”’. Takze ONZ prowadzita w tym zakresie
szeroko zakrojone prace, przyjmujac kolejno konwencje, protokoty i rezolucje
majace na celu walke z terroryzmem, m.in. w 1979 r. uchwalono rezolucje,
wedtug ktorej terroryzm stanowi niebezpieczestwo dla porzadku $wiatowego.
Potepiono wszelkie akty terroru prowadzace do utraty zycia i zagrazajace podsta-
wowym wolnoéciom. Przefomowe za$ byto przyjecie przez ONZ w 1994 r. definicji
terroryzmu, ktéra brzmi nastepujaco: ,[...] terroryzm tworza czyny, metody i prak-
tyki bedace ciezkim naruszeniem celéw i zasad Narodéw Zjednoczonych mogace
stanowi¢ grozbe dla miedzynarodowego pokoju oraz bezpieczenstwa, zagrozenie
przysztych stosunkéw miedzy panstwami, utrudnienie miedzynarodowej wspot-
pracy, a takze czyny, metody i praktyki podjete w celu niszczenia praw cztowieka,
podstawowych wolnosci i demokratycznych podstaw spoteczeristwa. Ich cecha
wspo6lna jest przestepczosc i brak uzasadnienia. Akty przestepcze, jesli zmierzaja lub
sg obliczone na wywotanie stanu terroru w Swiadomosci zbiorowosci grup oséb lub
poszczegblnych jednostek™ i gdy dokonane sg dla politycznych celéw lub w innych
nieuzasadnionych okolicznosciach bez wzgledu na ich nature — polityczna, filozo-
ficzna, ideologiczna, rasowa, etniczng czy tez religijna”".

Takze Komisja Europejska stworzyfa definicje terroryzmu, przyjmujac, ze sa
nim: ,wszelkie celowe akty popetnione przez pojedyncze osoby lub organizacje
przeciw jednemu lub kilku pafstwom, ich instytucjom lub ludnosci, w celu zastra-
szania oraz powaznego ostabienia lub zniszczenia struktury politycznej, gospo-
darczej i spotecznej kraju”'®. Z kolei Zgromadzenie Parlamentarne Rady Europy
uznato, ze aktem terrorystycznym jest: ,[...] kazdy czyn popetniony przez osobe
lub grupe 0s6b z udziatem przemocy lub grozby jej uzycia przeciwko parnstwu,

¥ T.R. Aleksandrowicz, Nowe prawo miedzynarodowe — instrumenty walki z terroryzmem, [w:]

K. Liedel (red.), Terroryzm: anatomia zjawiska, Scholar, Warszawa 2006, s. 85.
4 Zob. S. Kubas, Odpowiedzialnos¢ jednostki za akty terroryzmu lotniczego w $wietle regulacji
miedzynarodowego lotniczego prawa karnego, [w:] E. Dynia, D. Kuzniar-Kwiatek (red.), Prawo lot-
nicze...,s. 63-77.

> K. Indecki, Prawo karne wobec terroryzmu i aktu terrorystycznego, Wydawnictwo Uniwersytetu
toédzkiego, £6dz 1998, s. 54-62.

' J. Pawtowski (red.), Terroryzm we wspdiczesnym swiecie, Bellona, Warszawa 2001, s. 12.
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jego instytucjom, jego ludnosci w ogélnosci lub konkretnym jednostkom, moty-
wowanym przez separatystyczne aspiracje, ekstremistyczne koncepcje ideolo-
giczne, fanatyzm lub irracjonalne i subiektywne czynniki, zorientowany na stwo-
rzenie klimatu terroru wsréd oséb publicznych, okreslonych jednostek lub grup
w spoteczenstwie badz w catym spoteczenstwie”"”.

Obecnie istnieje ponad sto definicji terroryzmu. Podejmowano préby ich
tworzenia dla bardzo réznych potrzeb. Opracowywali je prawnicy, ekonomisci,
politolodzy itd. Brak jednak takiej definicji, ktéra bytaby powszechnie uznawana
za wyczerpujaca zagadnienie, obowiazujaca, uniwersalng i wszedzie akcepto-
wana. Definicje te zmienialy sie z biegiem lat i beda z pewnoscig ewoluowaty
w przysztosci. Te, ktore istnieja obecnie, sa ogélnikowe i opisuja zbyt waska czes¢
zjawiska. W literaturze przedmiotu mozemy tez znalez¢ wiele typologii terrory-
zmu, ktére stanowig narzedzie porzadkujace i analityczne'.

Przedmiotem rozwazan bedzie tu jednak terroryzm lotniczy, do aktéw ktérego
dochodzi czesto, poniewaz towarzyszy mu medialny oddzwiek. Warto zacytowac
tu Georges'a Habasza, ktéry w 1970 r. o uprowadzeniu przez trzech terrorystow
z Ludowego Frontu Wyzwolenia Palestyny samolotu rejsowego izraelskich linii El Al
na trasie Rzym-Tel-Awiw powiedziat: ,Uprowadzenie duzego samolotu odnosi pro-
pagandowo, medialnie wiekszy skutek niz zabicie w bitwie stu Izraelczykéw. Przez
dziesieciolecia opinia $wiatowa nie byta za Palestyficzykami ani przeciw nim. Po
prostu nas ignorowata. Teraz przynajmniej Swiat o nas mowi”".

Klasyfikacji terroryzmu lotniczego jest wiele. Zasadniczo dzieli sie go wedtug
charakteru przeprowadzenia atakow:

* na pokfadzie samolotu

* z powietrza

* na statek powietrzny

* na infrastrukture logistyczna®.

7 A. Jaskiernia, Uwarunkowania skutecznosci zwalczania terroryzmu w swietle prac Rady Europy,

[w:] I. Chodura (red.), Jednostka i spoleczeristwo wobec zagrozenia terroryzmem, ,Biuletyn Infor-
macji Rady Europy” 2002, nr 1, s. 81.

8 Zob. A. Dubiel, Terroryzm. Typologia, https://mil.link/en/wp-content/uploads/2018/01/Typolo-
gia-terroryzmu.pdf [dostep: 9.11.2019]; S. Bebas, E. Jasiuk, Terroryzm lotniczy wyzwaniem wsp6t-
czesnego swiata, [w:] P Ruczkowski (red.), Prawo wobec wyzwari wspélczesnosci, Kieleckie Towa-
rzystwo Edukacji Ekonomicznej, Kielce 2014, s. 21-35.

" B. Weglinski, Wybrane aspekty ewolucji systemu bezpieczeristwa lotnictwa cywilnego w latach
1968-2009, ,Rocznik Bezpieczeristwa Miedzynarodowego” 2009/2010, t. 4, s. 206.

20 Zob. takze K. Jatoszynski, T. Aleksandrowicz, K. Wiciak (red.), Bezpieczeristwo paristwa a zagro-
Zenie terroryzmem. Terroryzm na przefomie XX i XXI wieku, t. 1, Wyzsza Szkota Policji, Szczytno
2016; K. Jatoszynski, Wspdiczesny wymiar antyterroryzmu, Trio, Warszawa 2008, s. 178.
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W przypadku terroryzmu lotniczego takze istnieje problem z brakiem jednej
uniwersalnej definicji. Przyjmuje si¢ jednak, ze terroryzmem lotniczym sg wszelkie
bezprawne akty skierowane przeciwko zegludze powietrznej i jej bezpieczeristwu.

W miedzynarodowym prawie lotniczym* mamy takze do czynienia
z pojeciem aktéw bezprawnej ingerencji, do ktérych zaliczany jest terroryzm.

2 Zatacznik 17 ,Ochrona miedzynarodowego lotnictwa cywilnego przed aktami bezprawnej

ingerencji” do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, podpisanej w Chicago dnia
7 grudnia 1944 r. (Dz.U. z 1959 . Nr 35, poz. 212, z p6zn. zm.) zawiera definicje aktéw bezpraw-
nej ingerencji. Zgodnie z konwencja akty bezprawnej ingerencji sa to akty lub préby dokonania
aktéw zagrazajacych bezpieczenstwu lotnictwa cywilnego, ktéry obejmuje przede wszystkim:
* bezprawne przejecie statku powietrznego
* zniszczenie statku powietrznego w trakcie uzytkowania
* wziecie zakladnikéw na poktadzie statku powietrznego lub na lotniskach
* wtargniecie sifa na poktad statku powietrznego, na teren portu lotniczego lub na teren obiektu
lotniczego
* whniesienie na poktad statku powietrznego lub na teren portu lotniczego broni lub niebez-
piecznego urzadzenia lub materiatu stuzacego do celéw przestepczych
* uzycie statku powietrznego podczas jego dziatania w celu spowodowania $mierci, powaznych
obrazer ciafa lub powaznych uszkodzer mienia lub Srodowiska
* przekazanie nieprawdziwej informacji majacej na celu narazenie na niebezpieczernstwo statku
powietrznego w trakcie lotu lub na ziemi, a takze pasazeréw, zatogi, personelu naziemnego lub
ogbtu spoteczenstwa, na terenie portu lotniczego lub obiektu lotnictwa cywilnego (rozdziat |
Zatacznika 17).
Polskie prawo lotnicze takze definiuje akt bezprawnej ingerencji w lotnictwie cywilnym jako bez-
prawny i celowy akt, ktéry polega na:
* uzyciu w czasie lotu statku powietrznego przemocy wobec osoby znajdujacej sie na jego pokta-
dzie, jezeli akt ten moze zagrozi¢ bezpieczerstwu tego statku
* zniszczeniu statku powietrznego albo spowodowaniu jego uszkodzen, ktére uniemozliwiaja lot
lub moga stanowi¢ zagrozenie bezpieczerstwa tego statku
* umieszczeniu na pokladzie statku powietrznego przedmiotu, urzadzenia lub substancji, ktére
moga zagrozi¢ zdrowiu lub zyciu pasazeréw lub zatogi lub zniszczy¢ statek powietrzny albo
spowodowac jego uszkodzenia, mogace uniemozliwi¢ jego lot lub stanowi¢ zagrozenie bez-
pieczenstwa tego statku w czasie lotu
* porwaniu statku powietrznego z zatoga i pasazerami na pokfadzie lub bez nich, réwniez w celu
uzycia statku powietrznego jako narzedzia ataku terrorystycznego z powietrza
* zniszczeniu albo uszkodzeniu lotniczych urzadzen naziemnych lub poktadowych, zaktéceniu
ich dziafania lub uzyciu przemocy wobec osoby obstugujacej te urzadzenia, w przypadku gdy
powoduje to znaczne zaktécenie ruchu lotniczego lub zagrozenie bezpieczenstwa lotnictwa
cywilnego
* przekazaniu nieprawdziwej informacji, ktéra powoduje zagrozenie oséb i mienia w komuni-
kagji lotniczej
* zniszczeniu albo powaznym uszkodzeniu urzadzer na lotnisku, zaktéceniu ich dziatania lub
uzyciu przemocy wobec osoby obstugujacej te urzadzenia, w przypadku gdy powoduje to
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W praktyce za$ pojecie terroryzmu uzywane jest zamiennie z pojeciem aktu
bezprawnej ingerencji. Nie sa to jednak terminy tozsame, poniewaz nie kazdy
akt bezprawnej ingerencji jest aktem terrorystycznym, bowiem nie zawsze musi
by¢ zwiazany z uzyciem przemocy.

Pierwszy przypadek uprowadzenia statku powietrznego zostat odnotowany
w 1930 r. Byt to peruwianski samolot, ktérym przestepcy chcieli nielegalnie
przekroczy¢ granice kraju®’. Juz po zakorczeniu Il wojny Swiatowej problem
porwan statkéw powietrznych powrécit: w 1948 r. Swiat ustyszat o uprowa-
dzonym samolocie lecacym z chinskiego Makao?*. Niektére zrédta podaja zas,
ze rok wczesdniej miatlo miejsce uprowadzenie samolotu rumunskich linii lotni-
czych?*. W latach 1940-1950 zjawisko uprowadzer statkéw powietrznych nie-
omal nie wystepowato lub byfo marginalne. W tym czasie miaty miejsce jedynie
sporadyczne ucieczki przy uzyciu samolotéw z komunistycznych krajéw Europy
Wschodniej?. Problem takich uprowadzer nasilit si¢ natomiast w latach 60.
XX w. W 1967 r. doszto do 15 porwar samolotéw. Rok pézniej ta liczba wzrosta
dwukrotnie, a w 1969 r. zanotowano az 80 przypadkéw porwan i 5 sabotazy na
statkach powietrznych nalezacych do 37 krajow?*.

Bruce Hoffman jako inicjalna dla terroryzmu lotniczego wskazuje date 22 lipca
1968 r. Doszto wtedy do uprowadzenia przez trzech terrorystow z Ludowego
Frontu Wyzwolenia Palestyny samolotu rejsowego izraelskich linii EI' Al, kt6ry
leciat na trasie Rzym — Tel-Awiw. Wéwczas to pierwszy raz zostaty jasno spre-
cyzowane zadania wysuwane przez zamachowcéw. Ich celem byta wymiana
pasazeréw porwanego statku powietrznego na przetrzymywanych w izraelskich
wiezieniach kolegéw. To dato poczatek rosnacej w zastraszajacym tempie fali
porwan statkéw powietrznych. Sprawa palestyriska trafita zas na nagtéwki Swia-
towych gazet, zyskujac rozgtos — tym samym osiagniety zostat cel postawiony
przez terrorystow.

znaczne zaktécenie ruchu lotniczego lub funkcjonowania lotniska, lub zagrozenie bezpieczen-
stwa lotnictwa cywilnego (art. 2 pkt 20 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze, Dz.U.
z 2019 r., poz. 1580).
22 B. Holyst, Terroryzm..., t. 1, s. 998.
2 A. Konert, Odpowiedzialno$¢ na ziemi wyrzadzona ruchem statku powietrznego, Wolters Klu-
wer Business, Warszawa 2014, s. 168.
2 K. Liedel, Zwalczanie terroryzmu lotniczego. Aspekty prawnomiedzynarodowe, Wydawnictwo
Jurysta, Warszawa 2003, s. 13.
2 J. Laskowski, Terroryzm lotniczy — charakterystyka zjawiska, ,Studia Humanistyczno-Spoteczne”
2013,t. 7,s. 13.
% K. Liedel, Zwalczanie terroryzmu lotniczego..., s. 11.
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W latach 60. i na poczatku lat 70. terroryzm lotniczy stat sie bardzo popu-
larny i nabrat charakteru bardziej brutalnego — zamachéw bombowych. Pierw-
sze udokumentowane podtozenie tadunku wybuchowego datowane jest na
1933 r. i miato miejsce w USA. Natomiast do pierwszego zamachu terrory-
stycznego, w ktéorym zdetonowano tadunek wybuchowy, doszto 21 lutego
1970 r., kiedy cztonkowie Ludowego Frontu Wyzwolenia Palestyny wysadzili
szwajcarska maszyne lecaca z Tel-Awiwu do Zurichu?’. Oczywiscie nie jest to
jedyny taki przypadek w historii lotnictwa cywilnego. Réwniez w ostatnim cza-
sie mamy do czynienia z tego typu atakami terrorystycznymi. Jako przyktady
mozna wymienic:

* lot samolotu Air France Flight 8969, porwanego 24 grudnia 1994 r. przez

Zbrojna Grupe Islamska Algierii (GIA); akcja trwafa 17 minut — rannych zostato

13 pasazeréw, 3 cztonkéw zatogi i 9 komandoséw; pomimo 3 ofiar rozstrze-

lanych w Algierii wiadze Francji uznaty operacje za wielki sukces; celem

terrorystow byto wysadzenie samolotu nad wiezg Eiffla w Paryzu
* katastrofe lotu Malaysia Airlines 17 w wyniku zamachu dokonanego 17 lipca

2014 r. niedaleko wsi Hrabowe (w poblizu miasta Torez) w obwodzie

donieckim na Ukrainie, okofo 40 km od granicy z Rosja; doszto do zestrze-

lenia samolotu pasazerskiego Malaysia Airlines Boeing 777, nr lotu MH17;

$mier¢ poniosty wszystkie osoby znajdujace sie na poktadzie samolotu — 283

pasazerow i 15 cztonkéw zatogi

* katastrofe lotu Metrojet 9268, czyli wypadek samolotu Sredniego zasiegu
typu Airbus A321 rosyjskich linii lotniczych Metrojet (dawniej Kogatymawia),

lecacego z Szarm el-Szejk do Petersburga, ktéry 31 pazdziernika 2015 r.

o godzinie 4:13 UTC (6:13 czasu egipskiego) rozbit sie o ziemie na p6t-

wyspie Synaj w Egipcie, 23 minuty po starcie; w wypadku zginety wszyst-

kie 224 osoby znajdujace sie na poktadzie; przypuszcza sie, ze przyczyna
katastrofy byt zamach terrorystyczny dokonany przez osoby powiazane

z tzw. Paistwem Islamskim; uznaje sie, ze byta to najwieksza katastrofa lot-

nicza pod wzgledem liczby ofiar w historii Egiptu

* seria 3 skoordynowanych terrorystycznych zamachéw bombowych w Brukseli,
przeprowadzonych rankiem 22 marca 2016 r., w tym 2 na lotnisku w Zaven-
tem i 1 przy stacji metra Maelbeek/Maalbeek; w atakach zginety 32 osoby

i 3 zamachowcéw samobéjcéw, a ponad 316 oséb zostato rannych; trzecia

bomba zostata znaleziona podczas przeszukania lotniska i zdetonowana przez

saperéw; do zamachéw przyznato sie tzw. Paistwo Islamskie.

2 ). Laskowski, Terroryzm lotniczy..., s. 148-149.
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Walka z terroryzmem lotniczym jest bardzo trudna i wymaga porozumie-
nia panstw na catym Swiecie, zwfaszcza ze terroryzm lotniczy jest zjawiskiem
bardzo dynamicznym. Duzym zagrozeniem moze w przysztosci okazac sie uzy-
wanie bezzatogowych statkéw powietrznych przez terrorystow. Majac na uwa-
dze charakter globalny terroryzmu, niezbedne sa w tym zakresie rozwiazania
miedzypanstwowe. Ciagle istnieje potrzeba wspoétpracy krajéw i organizacji
miedzynarodowych oraz regionalnych w zakresie prewencji oraz walki z terro-
ryzmem. Wynikiem tej wspotpracy jest z jednej strony tworzenie norm dotycza-
cych ochrony lotnictwa, a z drugiej stworzenie tzw. systemu miedzynarodowego
lotniczego prawa karnego, w ktérego sktad wchodza uzupetniajace sie umowy
(tzw. system tokijsko-hasko-montrealsko-pekiriski). Europejski system ochrony
praw cztowieka, jako jeden z kluczowych systeméw na Swiecie, musi by¢ dosto-
sowany do realiéw, jakie stwarza terroryzm, w tym terroryzm lotniczy. Witasciwa
walka z tym zjawiskiem wymaga porozumienia i tworzenia na nowo systemu
ochrony praw cztowieka.

System stworzony w ramach Europejskiej konwencji praw
czlowieka

Europejska konwencja praw czfowieka jest umowa miedzynarodowa z zakresu
prawnoczfowieczego zawartg przez panstwa czfonkowskie Rady Europy.

Rada Europy zostata utworzona w 1949 r., a obecnie skupia 47 parnstw. Jed-
nym z gféwnych celéw tej organizacji jest budowa silnego systemu ochrony praw
cztowieka w Europie. W Scistym zwiazku z prawami cztowieka powigzana jest
polityka ochrony mniejszosci narodowych, etnicznych, jezykowych, religijnych
i kulturalnych. Rada Europy poswieca takze duza uwage ochronie praw migran-
tow. Inne kwestie, ktore znajduja sie w obszarze zainteresowan organizacji, to
sprawy spofeczne, ochrona zdrowia, edukacja, kultura czy ochrona srodowiska.

Przez ponad 70 lat istnienia organizacji w jej ramach podpisano ponad
200 uméw miedzynarodowych?®. Niewatpliwie Europejska konwencja praw
cztowieka to najbardziej znany dokument Rady Europy i jej najwieksze osia-
gniecie. Konwencja jest bowiem prawdziwa konstytucyjna karta podstawowych,
cywilnych i politycznych praw oraz wolnosci, obowiazujaca w krajach skupio-
nych w Radzie Europy. Dzieki konwencji istnieje obecnie europejski porzadek
prawny w sferze ochrony praw jednostki, obejmujacy nie tylko katalog praw

28 Complete list of the Council of Europe treaties, Status as of 10/11/2019, COE.int, https://www.
coe.int/en/web/conventions/full-list [dostep: 10.11.2019].
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chronionych, rozwijany przez dodatkowe protokoty i interpretacje jej organéw,
a takze unikatowy w skali globalnej mechanizm wprowadzania ich w zycie.
W tym sensie konwencja jest oryginalnym przedsiewzieciem w stosunku do kla-
sycznych koncepgcji prawa miedzynarodowego — przede wszystkim z powodu
ponadnarodowej kontroli aktéw i dziatat organéw panstwa, mozliwej do podje-
cia réwniez z inicjatywy samych pokrzywdzonych?®.

W wersji podstawowej konwencja zawierata nastepujace przepisy: prawo
do zycia (art. 2), zakaz tortur (art. 3), zakaz niewolnictwa i pracy przymusowej
(art. 4), prawo do wolnosci i bezpieczenstwa osobistego (art. 5), prawo do rze-
telnego procesu sadowego (art. 6), zakaz karania bez podstawy prawnej (art. 7),
prawo do poszanowania zycia prywatnego i rodzinnego (art. 8), wolno$¢ mysli,
sumienia i wyznania (art. 9), wolno$¢ wyrazania opinii (art. 10), wolnos¢ zgro-
madzen i stowarzyszania sie (art. 11), prawo do zawarcia matzernstwa (art. 12),
prawo do skutecznego Srodka odwotawczego (art. 13), zakaz dyskryminacji
(art. 14)*. Ten katalog praw uzupetniany byt przez kolejne protokoty.

O znaczeniu konwencji przesadza jednak nie tyle opracowanie katalogu
praw i wolnosci cywilnych oraz politycznych, ile rozbudowany mechanizm kon-
trolny, oparty na modelu sadowym. Na mocy konwencji w 1959 r. zostat bowiem
utworzony Europejski Trybunat Praw Cztowieka z siedzibg w Strasburgu. Wyjat-
kowos¢ konwencji polega zatem na tym, ze potrafita stworzy¢ skuteczny system
kontroli przestrzegania zobowiazan przyjetych przez jej paristwa strony.

Konwencja zrobita wytom w klasycznym prawie miedzynarodowym i przy-
znata jednostce ludzkiej prawo do zaskarzania paristwa na forum miedzyna-
rodowym. Uczynita zatem jednostke podmiotem prawa miedzynarodowego.
W odréznieniu od wielu innych traktatéw miedzynarodowych konwencja nie
reguluje stosunkéw miedzy panstwami, lecz ustala standardy ich zachowan
wobec jednostek podlegtych ich jurysdykgcji®'.

Warto przypomnie¢, ze w momencie podpisywania konwencji podstawa
stosunkéw miedzynarodowych byfa zasada suwerennosci panstwa, a wtadza
sadownicza konczyta sie w poszczegélnych krajach na sadzie najwyzszym. Istnie-
nie sadu miedzynarodowego, do ktérego jednostka mogtaby zaskarzy¢ parnstwo,
przeczylo istocie prawa miedzynarodowego. Obecnie organy miedzynarodowe
identyfikuja dana sytuacje w konkretnym kraju jako naruszenie praw cztowieka,

2 M.A. Nowicki, Wokét Konwencji Europejskiej. Krétki komentarz do Europejskiej Konwencji Praw
Czlowieka, Kantor Wydawniczy Zakamycze, Warszawa 2006, s. 15.

3% Konwencja o ochronie praw cztowieka i podstawowych wolnosci...

31 A. Redelbach, Prawa naturalne, prawa czlowieka, wymiar sprawiedliwosci. Polacy wobec Euro-
pejskiej konwencji praw cztowieka, TNOIK, Torun 2000, s. 116.
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co ma niezaprzeczalnie duze znaczenie moralne. Paristwa sg zobowiazane do
naprawienia powyzszych naruszen?.

Zgodnie z trescia konwencji Europejski Trybunat Praw Cztowieka moze przyj-
mowac skargi kazdej osoby, organizacji pozarzadowej lub grupy jednostek, ktéra
uwaza, ze stafa sie ofiarg naruszenia praw w niej zawartych przez jedno z panstw
stron konwencji. Trybunat moze rozpatrywac sprawe dopiero po wyczerpaniu
wszystkich srodkéw odwotawczych przewidzianych prawem wewnetrznym?3.

Europejski Trybunat Praw Cztowieka w latach 1959-2018 wydat ponad 21 600
orzeczeri**. Ta imponujaca liczba nie ma sobie réwnych w zadnym innym sadzie
miedzynarodowym. Réznorodne i bogate orzecznictwo trybunatu jest niezwyktym
dorobkiem tej instytucji. Istnieje wiele przyktadéw ukazujacych jego wptyw na
porzadki prawne parnstw stron konwengji. | cho¢ w ostatnich latach Trybunat boryka
sie z problemami zwiazanymi z przecigzeniem prac, niezaprzeczalnie jego dziafal-
no$¢ prowadzi do wzrostu poziomu ochrony praw cztowieka w Europie.

Europejska konwencja praw cztowieka stanowita takze istotny punkt odnie-
sienia w procesie tworzenia Karty praw podstawowych Unii Europejskiej®”.
W preambule karty jest napisane m.in., ze karta potwierdza prawa wynikajace
z tradyqji konstytucyjnych i zobowiazah miedzynarodowych wspdélnych pani-
stwom cztonkowskim Unii Europejskiej, Europejskiej konwencji o ochronie praw
cztowieka i podstawowych wolnosci oraz z orzecznictwa Trybunatu Sprawiedli-
woséci Unii Europejskiej i Europejskiego Trybunatu Praw Czlowieka. Unia wyra-
zita uznanie dla znaczenia konwencji w Europie juz wcze$niej — swiadczg o tym
odpowiednie postanowienia Traktatu o Unii Europejskiej z 1992 r.3¢ Zostaty
w nim zawarte odniesienia do konwencji, m.in. traktat stanowi, ze Unia Euro-
pejska respektuje podstawowe prawa zagwarantowane przez konwencje i prawa
wynikajace z tradycji konstytucyjnych, wspélnych dla panistw cztonkowskich,
jako ogodlne zasady prawa wspdlnot.

Nieoceniony wptyw orzecznictwa Europejskiego Trybunatu Praw Czfo-
wieka daleko wykracza poza Europe i ma zasieg globalny*”. Sam Trybunat stat sie

32 ldem, Natura praw cztowieka. Strasburskie standardy ich ochrony, TNOIK, Torur 2001, s. 103 i n.
3 Konwencja o ochronie praw cztowieka i podstawowych wolnosci..., art. 34 i art. 35

3% European Court of Human Rights, Overview 1959-2018, COE.int, https://echr.coe.int/Docu-
ments/Overview 19592018 _ENG.pdf [dostep: 7.12.2020].

3 Karta Praw Podstawowych Unii Europejskiej (Dz.Urz. UE C 303 z 14.12.2007).

¢ Traktat o Unii Europejskiej, podpisany w Maastricht dnia 7 lutego 1992 r. (Dz.U. z 2004 Nr 90,
poz. 864/30), art. 6.

37 L.-A. Sicilianos, The European Court of Human Rights marks 60 years of work for peace, demo-
cracy and tolerance, COE.int, https://www.echr.coe.int/Documents/Speech 20190930 _Sicilia-
nos_60_years ECHR_ENG.pdf [dostep: 7.12.2020].
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wzorem dla innych regionalnych sadéw miedzynarodowych ds. praw cztowieka:
Miedzyamerykanskiego Trybunatu Praw Cztowieka ustanowionego w 1978 r. oraz
Afrykanskiego Trybunatu Praw Cztowieka i Praw Ludowych utworzonego w 2006 .

Europejska konwencja praw czlowieka w ogromnym stopniu pomogta
uksztaftowac porzadki prawne jej paristw stron. Jednym z najdonioslejszych osia-
gniec jest zniesienie kary Smierci, dla ktérej wedtug konwencji nie powinno by¢
miejsca w demokratycznych spoteczenstwach. W 1983 r. zostat przyjety Protokét
nr 6 do konwencji znoszacy kare Smierci®®, a w 2002 r. Protokét Nr 13 o zniesie-
niu kary $mierci w kazdych okolicznosciach*.

Terroryzm, w tym terroryzm lotniczy, a Europejska konwencja
praw cztowieka

Warto zwrdcic¢ uwage, ze Rada Europy podjeta szczegblne wysitki w walce z ter-
roryzmem, tak aby znalez¢ wiasciwa réwnowage miedzy ochrong praw i wolno-
éci jednostki a ochrong bezpieczerstwa publicznego. Wsréd zasadniczych aktow
prawnych dotyczacych tej problematyki, poza sama Europejska konwencja praw
czlowieka, nalezy wymieni¢: Europejska konwencje o likwidacji terroryzmu*,
Europejska konwencje o ekstradycji*', Konwencje Rady Europy o zapobieganiu
terroryzmowi*? czy tez Konwencje Rady Europy o praniu, ujawnianiu, zajmowa-
niu i konfiskacie dochodéw pochodzacych z przestepstwa oraz o finansowaniu
terroryzmu®’.

Zagadnienia zwiazane z przeciwdziataniem terroryzmowi pojawiaja sie nie
tylko w aktach prawnych Rady Europy, takich jak konwencje, lecz takze w innych
dokumentach organizacji**. Rada zdecydowanie potepia terroryzm, uznajac

38 Protokét nr 6 do Konwencji o ochronie praw czfowieka i podstawowych wolnosci, dotyczacy
zniesienia kary $mierci, sporzadzony w Strasburgu dnia 28 kwietnia 1983 r.

39 Protokét nr 13 do Konwencji o ochronie praw cztowieka i podstawowych wolnosci dotyczacy
zniesienia kary $mierci bez wzgledu na okolicznosci, Wilno, 3 maja 2002 r.

40 Europejska Konwencja o zwalczaniu terroryzmu, Strasburg, 27 stycznia 1977 r. (Dz.U. 2 1996 r.
Nr 117, poz. 557).

4 Europejska Konwencja o ekstradydji, Paryz, 13 grudnia 1957 r. (Dz.U. z 1994 r. Nr 70, poz. 307)
42 Konwencja Rady Europy o zapobieganiu terroryzmowi, Warszawa, 16 maja 2005 r. (Dz.U.
z 2008 r. Nr 161, poz. 998).

4 Konwencja Rady Europy o praniu, ujawnianiu, zajmowaniu, konfiskacie dochodéw pochodza-
cych z przestepstwa oraz o finansowaniu terroryzmu, Warszawa, 16 maja 2005 r. (Dz.U. z 2008 r.
Nr 165, poz. 1028)

#  Parliamentary Assembly Resolution 1258 (2001) Democracies facing terrorism; Parliamentary
Assembly Resolution 1271 (2002) Combating terrorism and respect for human rights.
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go za powazne zagrozenie dla bezpieczenstwa jednostek oraz demokratycz-
nego porzadku. Z dokumentéw organizacji jasno wynika, ze to na panstwach
spoczywa obowiazek zapewnienia bezpieczenstwa obywatelom, dlatego tez
powinny one wspétdziata¢, aby petniej osiagnac nadrzedny cel, jakim jest wyeli-
minowanie aktéw terroryzmu w skali miedzynarodowej. Rada Europy zwraca
uwage, ze niezwykle wazne jest przy tym respektowanie standardéw panstwa
prawa i przestrzeganie praw cztowieka.

Wracajac do Europejskiej konwencji praw cztowieka — w jednym ze swo-
ich dokumentéw Rada Europy podkredlita, ze walka z terroryzmem jest niezwy-
kle trudnym wyzwaniem dla panstw i organéw Scigania, a nastepnie wymiaru
sprawiedliwosci, ktére musza twérczo reagowa¢ w ramach konwencji. Istnieje
duzy konflikt pomiedzy terroryzmem a korzystaniem z praw i wolnosci jednostki,
poniewaz terroryzm nie tylko powaznie zagraza prawom podstawowym, w tym
prawu do zycia i do integralnosci cielesnej, oraz podwaza zasady praworzadno-
Sci i pluralistycznej demokracji, ale rowniez moze sktania¢ panstwa do nakta-
dania ograniczen, ktére bez nadzoru moga niekorzystnie wptywaé na prawa
cztowieka®.

Warto w tym miejscu podkresli¢, ze na gruncie Europejskiej konwencji praw
czlowieka istnieje mozliwos¢ czasowej derogacji jej przepisow. W przypadku
wojny lub innego niebezpieczenistwa publicznego zagrazajacego zyciu narodu
kazde panstwo strona konwencji moze podja¢ Srodki uchylajace stosowanie
zobowiazan z niej wynikajacych w zakresie Scisle odpowiadajacym wymogom
sytuacji, pod warunkiem ze $rodki te nie sa sprzeczne z innymi zobowigzaniami
wynikajacymi z prawa miedzynarodowego*.

W konsekwencji wydarzen z 11 wrze$nia 2001 r. w Stanach Zjednoczonych,
ktére wstrzasnety cata spotecznoscia miedzynarodowa, nastapita radykalna
zmiana podejécia do problemu aktéw terrorystycznych. Dotychczasowe sposoby
przeciwdziafania i zwalczania terroryzmu, w tym terroryzmu lotniczego, okazaty
sie niewystarczajace. Z cata jasnoscia ukazata sie nieprzewidywalno$¢ tego typu
zagrozen oraz deficyt czasu niezbednego do ich wykrycia. Wtedy tez ujawnit
sie ogromny konflikt pomiedzy terroryzmem a korzystaniem z praw i wolnosci
jednostki. Natychmiast zrodzito sie pytanie: czy w obliczu takiego zagrozenia
dotychczasowe standardy ochrony praw cztowieka moga by¢ obnizone oraz czy

4 Opinion No. 8 (2006) of the Consultative Council of European Judges to the Attention of the
Committee of Ministers of the Council of Europe on The Role of Judges in the Protection of the Rule
of Law and Human Rights in the Context of Terrorism, Strasbourg 8-10 November 2006.

4 Konwencja o ochronie praw cztowieka i podstawowych wolnosci..., art. 15.
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walka z terroryzmem uzasadnia odstepstwa od dotychczasowych standardéw
oceny?

Pod wptywem zamachéw terrorystycznych dokonanych w Stanach Zjed-
noczonych w niektérych panstwach przyjeto nowe regulacje prawne, ktére
umozliwiatyby reagowanie na potencjalne zagrozenia atakami terrorystycznymi
z powietrza. Uczyniono to réwniez w Polsce. W ustawie z dnia 3 lipca 2002 r. —
Prawo lotnicze*” wprowadzono regulacje umozliwiajaca zestrzelenie cywilnego
statku powietrznego, gdy wymagaja tego wzgledy bezpieczeristwa paristwa,
a jednoczesnie uznano, ze statek zostat uzyty do dziafar sprzecznych z prawem,
w szczegblnosci jako Srodek ataku terrorystycznego. Trybunat Konstytucyjny
zakwestionowat jednak powyzsza regulacje jako niezgodna z Konstytucja RP
(z jej art. 2, art. 30, art. 31 ust. 3, art. 38)*®. W uzasadnieniu wyroku wskazano,
iz podstawowym zarzutem wobec powyzszej regulacji byfo to, ze zniszczenie
cywilnego statku powietrznego zakfadato spowodowanie Smierci oséb, ktore
znajdowaly sie na jego poktadzie, w szczegblnodci pasazeréw. Oznaczato to
zatem nakaz umyslnego pozbawienia zycia 0s6b niebedacych agresorami. | cho¢
zgodnie z art. 38 Konstytucji RP prawo do zycia nie ma charakteru absolutnego,
to jednak jego ograniczenie, ktére moze mie¢ miejsce w razie kolizji z innymi
wartoéciami i dobrami prawnie chronionymi i niestojacymi nizej w hierarchii
konstytucyjnej, musi nastepowac przy poszanowaniu zasad proporcjonalnosci,
adekwatnosci i subsydiarnosci regulacji prawnej. Tymczasem w zakwestionowa-
nej regulacji ustawodawca postuzyt sie ogélnym odwotaniem celowosciowym do
abstrakcyjnie ujetej przestanki ,bezpieczeristwa paristwa”*.

Regulacja ta byta dyskusyjna réwniez w kwestii tego, jak zniszczenie samo-
lotu z pasazerami na poktadzie miatoby stanowi¢ konieczny srodek ochrony zycia
innych ludzi zagrozonych atakiem terrorystycznym. Wystepowata bowiem duza
doza niepewnosci oraz ryzyko nieprawidtowego okreslenia stopnia niebezpie-
czehstwa zwiazanego z uzyciem cywilnego statku powietrznego w celu terrory-
stycznym. W zakwestionowanej regulacji brakowato jednoznacznego stwierdze-
nia, ze dla zestrzelenia samolotu konieczny jest brak jakichkolwiek watpliwosci
w odniesieniu do uzycia go jako $rodka ataku terrorystycznego®.

Waznym argumentem przemawiajgcym przeciwko wymienionej wyzej regula-
cji byto réwniez to, ze famata ona konstytucyjny zakaz naruszania godnosci czto-
wieka, ktéry ma charakter absolutny i nie dopuszcza jakichkolwiek ograniczen.

47 Ustawa z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (Dz.U. z 2019 r., poz. 1580).

# Wyrok TK z dnia 30 wrze$nia 2008 r., sygn. Akt K 44/07 (Dz.U. z 2008 r. Nr 177, poz. 1095).
4 Ibidem.

0 Ibidem.
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Przyrodzona i niezbywalna godnos$¢ cztowieka stanowi zrédto wolnosci i praw
obywatela. Jej poszanowanie i ochrona jest obowiazkiem wtadz publicznych®'.
Tymczasem kompetencja do zestrzelenia samolotu z pasazerami na poktadzie
pozbawiata te osoby ochrony prawnej, czyniac je przedmiotem akgji ratowniczej
skierowanej na zminimalizowanie strat ataku terrorystycznego na ziemi. W tej
sytuacji osoby, ktére w zaden spos6b nie przyczynity sie do stworzenia niebez-
pieczeristwa zamachu na zycie innych ludzi, traktowane byly w sposéb instru-
mentalny. W demokratycznym paristwie prawa nie jest dopuszczalne wyposa-
zanie organéw administracji publicznej w prawo do decydowania o celowym
spowodowaniu $mierci niewinnych oséb dla ochrony dobra wspélnego, bezpie-
czefstwa panstwa czy nawet zycia innych os6b*2. W uzasadnieniu wyroku Try-
bunat Konstytucyjny podkredlit, ze zycie i godnos¢ cztowieka sa wartosciami naj-
wyzszymi, stanowiagcymi fundament europejskiej cywilizacji i wyznaczajg tres¢
znaczeniowa centralnego w naszej kulturze pojecia humanizmu.

W powyzszym wyroku wielokrotnie przywotfana zostafa Europejska konwen-
cja praw czfowieka. Zgodnie z art. 2 konwencji prawo kazdego cztowieka do
zycia jest chronione przez ustawe i nikt nie moze by¢ umyslnie go pozbawiony.
W momencie, kiedy powstawata konwencja, dopuszczalne byto pozbawienie
zycia w ramach wykonania wyroku sadowego skazujacego za przestepstwo, za
ktére ustawa przewiduje taka kare. Obecnie jest to niedopuszczalne, poniewaz
Protokét 13 do Konwengji znidst kare $mierci w kazdych okolicznosciach. Arty-
kut 2 ust. 2 konwencji dopuszcza pozbawienie zycia innej osoby w trzech tylko
sytuacjach, jezeli nastepuje ono w wyniku bezwzglednie koniecznego uzycia sity:
w obronie jakiejkolwiek osoby przed bezprawna przemoca; w celu wykonania
zgodnego z prawem zatrzymania lub uniemozliwienia ucieczki osobie pozba-
wionej wolnosci zgodnie z prawem; w dziataniach podjetych zgodnie z prawem
w celu sttumienia zamieszek lub powstania®.

Co wazne, wymienione wyzej wyjatki wskazuja, ze art. 2 konwencji rozciaga
sie na umyélne zabijanie, jednak nie dotyczy go wytacznie. Europejski Trybunat
Praw Cztowieka w jednym ze swoich orzeczen podkredlit, ze tekst art. 2 odczytany
w cafosci pokazuje, ze ust. 2 nie definiuje przede wszystkim przypadkow, w kt6-
rych wolno celowo zabi¢ cztowieka, ale opisuje sytuacje, w ktérych wolno uzy¢
sity, co moze skutkowac niezamierzonym pozbawieniem zycia. Uzycie sity musi
by¢ jednak absolutnie konieczne do osiagniecia jednego z celéw okreslonych

1 Ustawa z dnia 2 kwietnia 1997 r. — Konstytucja Rzeczypospolitej Polskiej (Dz.U. z 1997 .
Nr 78, poz. 483, z p6zn. zm., art. 30).

2 Wyrok TK...

3 Konwencja o ochronie praw cztowieka i podstawowych wolnosci..., art. 2.
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w ust. 2 art. 2 konwencji. Europejski Trybunat Praw Cztowieka zwrécit uwage, ze
uzycie terminu ,absolutnie konieczne” wskazuje, iz nalezy zastosowac surowsze
i bardziej przekonujace kryterium koniecznosci niz normalnie stosowane przy
ustalaniu, czy dziatanie panstwa jest konieczne w spofeczenstwie demokratycz-
nym. W szczegdlnosci zastosowana sita musi by¢ cisle proporcjonalna do osia-
gniecia celéw okreslonych w art. 2 konwencji**.

Europejski Trybunat Praw Cztowieka zwrocit uwage w jednym ze swo-
ich orzeczen, ze chcac dokona¢ prawidtowej interpretacji art. 2 konwencji,
nalezy spojrze¢ na jej przedmiot i cel. Postanowienia konwencji powinny by¢
tak interpretowane i stosowane, aby gwarancje w niej zawarte byly praktyczne
i skuteczne®.

Artykut 2 jest jednym z najwazniejszych postanowier konwencji i cho¢ sama
dopuszcza ona w art. 15 mozliwo$¢ czasowej derogacji jej standardéw — w zad-
nym wypadku, w okresie pokoju, nie zezwala na derogacje standardéw ochrony
prawa do zycia. Artykut 2 wraz z art. 3 (zakaz tortur) konwencji stanowia najwyz-
szq wartos¢ spoteczenstw demokratycznych tworzacych Rade Europy®®.

Artykut 2 Europejskiej konwencji praw cztowieka zawiera dwa istotne obo-
wiazki dla panstwa: ogblny obowiazek prawnej ochrony prawa do zycia oraz
zakaz celowego pozbawienia zycia (z pewnymi wyjatkami)®’. Z uwagi na jego
fundamentalny charakter art. 2 konwencji zawiera takze obowiazek procedu-
ralny przeprowadzenia skutecznego dochodzenia w sprawie jego naruszen®®.

Europejski Trybunat Praw Czfowieka wielokrotnie w orzecznictwie wskazywat,
ze art. 2 konwencji moze mie¢ zastosowanie, nawet jesli osoba, ktérej prawo do
zycia zostato naruszone, nie umarta. W szczegélnosci Trybunat orzekt, ze w wyjat-
kowych sytuacjach, w zaleznosci od okolicznosci, takich jak stopien i rodzaj uzy-
tej sity oraz charakter obrazen, uzycie sity przez funkcjonariuszy pafstwowych,
ktére nie powoduje $mierci, moze stanowi¢ naruszenie art. 2 konwengji, jezeli
zachowanie funkcjonariuszy panstwowych ze swej natury stwarza powazne
zagrozenie dla zycia osoby poszkodowanej, mimo ze ona przezyje. We wszyst-
kich innych przypadkach, gdy dana osoba jest atakowana czy Zle traktowana

% Sprawa Giuliani i Gaggio p. Wiochom (Skarga nr 23458/02), wyrok, Strasbourg, 24 marca 2011.
5 Sprawa McCann i inni p. Zjednoczonemu Krélestwu (Skarga 18984/91), wyrok, Strasbourg,
27 wrzesSnia 1995.

56 Sprawa Giuliani i Gaggio p. Wtochom...

57 European Court of Human Rights, Guide on Article 2 of the European Convention on Human
Rights. Rights to life, updated 31 August 2019.

8 Sprawa Armani da Silva p. Zjednoczonemu Krélestwu (Skarga nr 5878/08), wyrok, Strasbourg,
30 marca 2016.
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przez funkcjonariuszy parstwowych, jej skargi beda raczej podlega¢ rozpatrze-
niu na podstawie art. 3 konwencji*’.

Jak wczedniej wspomniano, art. 2 konwencji zobowiazuje panstwo nie tylko
do powstrzymania sie od celowego i niezgodnego z prawem pozbawienia zycia,
ale takze do podjecia odpowiednich krokéw w celu ochrony zycia os6b podlega-
jacych jego jurysdykcji. Ogoélnie rzecz biorac, ten pozytywny obowiazek ma dwa
aspekty: obowigzek zapewnienia ram regulacyjnych oraz obowiazek podjecia
Srodkéw zapobiegawczych®.

Jesli chodzi o mozliwos¢ zestrzelenia samolotu pasazerskiego w sytuacji, gdy
dochodzi do niebezpieczeristwa, ze zostanie on uzyty do dziatain sprzecznych
z prawem, w szczegblnosci jako srodek ataku terrorystycznego — obowiazkiem
panstwa jest zapewnienie bezpieczerstwa obywateli, réwniez tych znajdujacych
sie na pokfadzie samolotu.

Artykut 2 Europejskiej konwencji praw czfowieka jest interpretowany bar-
dzo szeroko. Trybunat w jednym ze swoich orzeczer wskazat, ze artykut ten
nakfada takze w pewnych Scisle okreslonych okolicznosciach na panistwo pozy-
tywny obowiazek podjecia zapobiegawczych srodkéw w celu ochrony osoby,
ktorej zycie jest zagrozone przestepstwem innej osoby®'. A zatem trybunat nie
ogranicza pozytywnego obowiazku parnstwa jedynie do podjecia srodkéw zapo-
biegawczych w celu ochrony osoby, ktérej zycie zagrozone jest w wyniku dziatar
panstwa — ale takze gdy zycie osoby zagrozone jest dziataniem osoby trzecie;.

Aby jednak pozytywny obowiazek parnstwa w tym kontekscie mogt powstac,
nalezy ustali¢, ze wiadze wiedziaty lub powinny byty wiedzie¢ o istniejacym nie-
bezpieczerstwie zagrozenia zycia osoby lub 0s6b fizycznych ze strony osoby
trzeciej — a mimo tego nie podjety oczekiwanych srodkéw, ktére umozliwityby
unikniecie tego ryzyka®.

Wracajac do rozwazan na temat konfliktu pomiedzy zapobieganiem ter-
roryzmowi miedzynarodowemu, w tym lotniczemu, a utrzymaniem wysokich
standardéw ochrony praw cztowieka gwarantowanych w konwencji, warto takze
zwrdéci¢ uwage na odpowiedzialno$¢ panstwa na gruncie art. 2 w przypadkach
ekstradycji i wydalenia.

%9 Sprawa Makaratzis p. Crecji (Skarga nr 50385), wyrok, Strasbourg, 20 grudnia 2004.

0 Sprawa Centrum Zasobéw Prawnych w imieniu Valentin Campeanu p. Rumunii (Skarga
nr 47848/08), wyrok, Strasbourg, 17 lipca 2014.

61 Sprawa Osman p. Zjednoczonemu Krélestwu (Skarga nr 87/1997/871/1083), wyrok, Strasbo-
urg, 28 pazdziernika 1998.

62 Sprawa Matromatteo p. Wlochom (Skarga nr 37703/97), wyrok, Strasbourg, 24 pazdziernika
2002.
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Artykut 2 konwencji zabrania ekstradycji lub wydalenia osoby do innego pai-
stwa, jesli istnieje obawa, ze w tym panstwie grozitaby tej osobie kara $mierci®’.
A zatem nawet gdybysmy mieli do czynienia z niebezpiecznym terrorysta odpo-
wiedzialnym za przygotowanie i/lub przeprowadzenie ataku terrorystycznego,
w tym z powietrza, to zgodnie z linig orzecznicza Europejskiego Trybunatu Praw
Cztowieka nie mozna wydalic¢ takiej osoby, jedli istnieje ryzyko, ze w innym pan-
stwie zostataby poddana karze $mierci.

Europejska konwencja praw cztowieka nie dopuszcza derogacji réwniez
w odniesieniu do art. 3. Zgodnie z tym przepisem nikt nie moze by¢ poddany tortu-
rom ani nieludzkiemu lub ponizajacemu traktowaniu albo karaniu. Europejski Try-
bunat Praw Cztowieka w jednym ze swoich orzeczei wyrazit opinie, ze zdaje sobie
sprawe z ogromnych trudnosci, jakie napotykaja wspotczesnie panstwa w zakre-
sie ochrony ich spofecznosci przed przemoca terrorystow, jednakze nawet w tych
okolicznosciach konwencja zakazuje naruszania gwarancji wynikajacych z art. 3.
Terroryzm nie moze bowiem uzasadnia¢ odstepstwa od absolutnego zakazu stoso-
wania tortur i nieludzkiego lub ponizajacego traktowania — niezaleznie od czyjegos
zachowania®. Trybunat, analogicznie do omawiania art. 2, zabrania ekstradycji lub
wydalenia osoby do innego panstwa, jedli istnieje realne ryzyko traktowania z naru-
szeniem art. 3, a fakt, ze dana osoba jest postrzegana jako zagrozenie dla bezpie-
czenistwa panstwa, nie stanowi istotnego czynnika®.

Warto réwniez w tym kontekscie zwrdci¢ uwage na znaczenie sedziego
w postepowaniu karnym. Sedziowie odgrywaja kluczowa role przy zapewnie-
niu zachowania wfasciwej réwnowagi w zakresie prawa materialnego i proceso-
wego, miedzy potrzeba wykrywania i Scigania przestepstw o charakterze terro-
rystycznym a ochrong praw czfowieka os6b podejrzanych i oskarzanych o takie
przestepstwa.

Niezaleznie od tego, jak powazne jest badane przestepstwo, sady powinny
ocenia¢ waznosc i zasadno$¢ dowodéw zebranych przez sledczych i mie¢ upraw-
nienia do odrzucenia dowodéw uzyskanych w drodze tortur lub nieludzkiego,
lub ponizajacego traktowania albo poprzez naruszenie prawa do obrony lub na
skutek innych nielegalnych dziaftan®.

W Swietle przepisow konwencji derogacji nie podlega takze art. 4 ust. 1,
zgodnie z ktérym niedopuszczalne jest trzymanie kogo$ w niewoli. Konwencja

3 Sprawa Nashiri p. Polsce (Skarga nr 28761/11), wyrok, Strasbourg, 24 lipca 2014, ostateczny
16 lutego 2015.

64 Sprawa Chahal p. Zjednoczonemu Krélestwu (Skarga nr 22414/93), wyrok, Strasbourg, 15 listo-
pada 1996.

65 Sprawa Nashiri p. Polsce...

6 Opinion No. 8 (2006) of the Consultative Council of European Judges...
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nie przewiduje takze derogacji w odniesieniu do art. 7. Zgodnie z jego trescia
zadna osoba nie moze by¢ uznana za winna popetnienia czynu polegajacego
na dziataniu lub zaniechaniu dziafania, ktéry wedtug prawa wewnetrznego lub
miedzynarodowego nie stanowit czynu zagrozonego karg w czasie jego popet-
nienia. Nie moze by¢ takze wymierzona surowsza kara od tej, ktéra mozna byto
wymierzy¢ w czasie, gdy czyn zagrozony karg zostat popetniony. Nic jednak nie
stoi na przeszkodzie, by sadzi¢ i kara¢ osobe winng dziatania lub zaniechania,
ktére w czasie popetnienia stanowity czyn zagrozony kara wedtug ogélnych
zasad uznanych przez narody cywilizowane.

Roéwniez trzy protokoty dodatkowe do Europejskiej konwencji praw czto-
wieka zawieraja klauzule zakazujace derogacji w odniesieniu do praw w nich
zawartych, sa to: Protokét 6 dotyczacy zniesienia kary $mierci, Protokét 7 (prawa
zawarte w art. 4 dotyczace zakazu ponownego sadzenia lub karania) oraz Proto-
kot 13 dotyczacy zniesienia kary Smierci we wszystkich okolicznosciach®’.

Jak z powyzszych rozwazahi wynika, standardy ochrony gwarantowane
w Europejskiej konwencji praw cztowieka sa bardzo wysokie. W zderzeniu z nie-
bezpieczeristwem, jakie niesie ze soba miedzynarodowy terroryzm, w tym lot-
niczy, pojawia sie potrzeba wprowadzenia odstepstw, ktére postuzg skutecznej
z nim walce.

Europejska konwencja praw cztowieka w art. 15, poza wymienionymi wyzej
wyjatkami, dopuszcza derogacje jej przepisow. Jak juz wcze$niej wspomniano,
w przypadku wojny lub innego niebezpieczenstwa publicznego zagrazajacego
zyciu narodu kazde panstwo strona konwencji moze podja¢ $rodki uchylajace
stosowanie zobowiazan z niej wynikajacych w zakresie sScisle odpowiadajacym
wymogom sytuacji, pod warunkiem ze Srodki te nie sg sprzeczne z innymi zobo-
wigzaniami wynikajacymi z prawa miedzynarodowego®®.

W odniesieniu do interpretacji wyrazenia ,niebezpieczenstwo publiczne
zagrazajace zyciu narodu” Europejski Trybunat Praw Cztowieka w jednym z orze-
czeh stwierdzit, Ze oznacza ono wyjatkowa sytuacje kryzysowa, ktéra dotyka
catej ludnosci panstwa oraz stanowi zagrozenie dla zorganizowanego zycia spo-
teczenstwa®. Warto zaznaczy¢, ze niebezpieczeristwo powinno by¢ faktyczne
albo nieuchronne. Nawet kryzys dotyczacy tylko okreslonego regionu parnstwa
moze by¢ sytuacja zagrazajaca zyciu narodu. Konwencja zostawia panstwom
stronom ocene, czy i kiedy wystepuje u nich wyjatkowa sytuacja kryzysowa.

7 Protokét nr 6 do Konwengji..., art. 3; Protokét nr 7 do Konwencji o ochronie praw cztowieka
i podstawowych wolnosci , art. 4; Protokét nr 13 do Konwengji..., art. 2.

% Konwencja o ochronie praw cztowieka i podstawowych wolnosci..., art. 15 ust. 1.

9 Sprawa Lawless p. Irlandii (Skarga nr 332/57), wyrok, Strasbourg, 1 lipca 1961.
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Kazde panstwo jest odpowiedzialne za Zycie swoich obywateli, w zwiazku
z powyzszym to ono musi okredli¢, czy ich zycie jest zagrozone”.

Nalezy przyja¢, iz wiadze krajowe sa najblizej obywatela i dlatego to one
powinny decydowac¢ zaréwno o istnieniu niebezpieczenstwa, jak i o charakte-
rze i zakresie odstepstwa niezbednego do jego unikniecia”. Jednakze panstwa
nie maja w tym wzgledzie wladzy nieograniczonej. Trybunat jest uprawniony do
orzekania, czy panstwa przekroczyly zakres swoich uprawnien w tej konkretnej
sytuacji kryzysowej’2.

Panstwo korzystajace z prawa do uchylenia stosowania zobowiazar wyni-
kajacych z konwencji powinno poinformowac wyczerpujaco sekretarza general-
nego Rady Europy o $rodkach, ktére podjeto, oraz o powodach ich zastosowania.
Parstwo ma réwniez przekaza¢ informacje na temat tego, kiedy podjete srodki
przestana dziata¢, a przepisy konwencji beda ponownie w petni stosowane”.
Gtéwnym celem przekazania wymienionych wyzej informacji jest to, ze uchy-
lenie stosowania zobowiazan wynikajacych z konwencji staje sie publiczne’.
W przypadku braku oficjalnego publicznego zawiadomienia art. 15 konwencg;ji
nie ma zastosowania w odniesieniu do Srodkéw podjetych przez to parnstwo.

Miedzynarodowy terroryzm w ostatnich latach pochtonat ogromna liczbe
niewinnych ofiar na catym $wiecie, w szczegélnosci w panstwach cztonkowskich
Rady Europy oraz ich bezposrednim sasiedztwie. W samym 2015 r. zamordo-
wano 625 0s6b, a ponad 800 zostato rannych podczas 8 atakéw terrorystycz-
nych we Frangji, Turcji, Egipcie, Iraku, Libanie i Tunezji. To bardzo niepokojace
dane. Wiaza sie one z ogromem ludzkich dramatéw, jak réwniez rosnacym stra-
chem destabilizujacym zycie spoteczeristw”.

W takiej sytuacji istnieje zawsze obawa, ze Srodki zaradcze moga prowadzi¢
do naduzy¢ i nieproporcjonalnych ograniczer indywidualnych swobdéd. Zgroma-
dzenie Parlamentarne Rady Europy w jednej z rezolucji zwrdcito sie do panstw
cztonkowskich organizacji, aby w walce z terroryzmem nie zapominaly, ze
wdrazajac ustawodawstwo, powinny mie¢ na uwadze odpowiednia rownowage

70 Sprawa Irlandia p. Zjednoczonemu Krélestwu (Skarga nr 5310/71), wyrok, Strasbourg, 18 stycz-
nia 1978.

7t Ibidem.

72 Sprawa Mehmet Hasan Altan p. Turcji (Skarga nr 13237/17), wyrok, Strasbourg, 20 marca 2018,
ostateczny 10 wrzesnia 2018.

7> Konwencja o ochronie praw cztowieka i podstawowych wolnosci..., art. 15 ust. 3.

7 Sprawa Grecja p. Zjednoczonemu Krélestwu (Skarga nr 176/56), raport Europejskiej Komisji
Praw Cztowieka, 26 wrze$nia 1958.

7> Parliamentary Assembly Resolution 2090 (2016), Combating international terrorism while pro-
tecting Council of Europe standards and values, 27/01/2016.
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pomiedzy obrong wolnosci i bezpieczeristwa z jednej strony a unikaniem naru-
szenia tych samych praw z drugiej. Wprowadzanie stanu wyjatkowego powinno
by¢ ograniczane do Scistego minimum. Ponadto organy Scigania nie powinny
naduzywac uprawnier ani tez obchodzi¢ podstawowych wymogéw prawnych?.

W nawiazaniu do powyzszych rozwazan mozna przyjaé, ze terroryzm stwa-
rza sytuacje uzasadniajaca tymczasowe i szczegélne srodki ograniczajace pewne
prawa ze wzgledu na to, ze zwiazany jest z wyjatkowym zagrozeniem, i dla-
tego Srodki te musza zosta¢ okreslone przez prawo. Powinny one by¢ konieczne
i proporcjonalne do celéw demokratycznego spoteczeristwa oraz podlega¢ nad-
zorowi i kontroli sedziéw w zakresie zasadnosci. Srodki te nie moga narusza¢
praw i wolnosci obywateli w takim stopniu, w jakim same podstawowe zasady
spofeczenstwa demokratycznego sa zagrozone””.

Warto w tym miejscu doda¢, ze obok klauzuli derogacyjnej, oméwionej we
wczesniejszej czesci pracy, Europejska konwencja praw cztowieka przewiduje
takze klauzule ograniczajace, odrebnie sformutowane, odnoszace sie do kon-
kretnych praw i wolnosci. Klauzule te znajduja sie w kilku artykutach konwencji,
m.in. w art. 8, zgodnie z ktérym kazdy ma prawo do poszanowania swojego
zycia prywatnego i rodzinnego, swojego mieszkania oraz swojej korespondencji.
Niedopuszczalna jest ingerencja wtadzy publicznej w korzystanie z tego prawa
z wyjatkiem przypadkéw przewidzianych przez ustawe i koniecznych w demo-
kratycznym spoteczenstwie z uwagi na bezpieczeristwo panstwowe, bezpieczen-
stwo publiczne lub dobrobyt gospodarczy kraju, ochrone porzadku i zapobiega-
nie przestepstwom, ochrone zdrowia i moralnosci lub ochrone praw i wolnosci
0s6b. Réwniez w art. 9 znajdziemy klauzule ograniczajace. Konwencja przyznaje
kazdemu prawo do wolnosci mysli, sumienia i wyznania. Prawo to obejmuje
wolnos¢ zmiany wyznania lub przekonan oraz wolnos¢ uzewnetrzniania indy-
widualnie lub wspdlnie z innymi, publicznie lub prywatnie, swego wyznania lub
przekonan przez uprawianie kultu, nauczanie, praktykowanie i czynnosci rytu-
alne. Wolnos¢ uzewnetrzniania wyznania lub przekonah moze podlegac¢ jedynie
takim ograniczeniom, ktére sa przewidziane przez ustawe i konieczne w spote-
czehstwie demokratycznym z uwagi na interesy bezpieczernstwa publicznego,
ochrone porzadku publicznego, zdrowia i moralnosci lub ochrone praw i wolno-
éci innych os6b”8.

Wykonujac swoje obowiazki wynikajace z Konwencji, pafistwa maja dzieki
klauzulom ograniczajacym pewien margines uznania. Zasady majace zastosowanie

76 Ibidem.
77 Opinion No. 8 (2006) of the Consultative Council of European Judges...
78 Konwencja o ochronie praw cztowieka i podstawowych wolnosci..., art. 8 i 9.



28 Agata Marchwinska, Ewa Jasiuk

do oceny pozytywnych i negatywnych obowiazkéw parnstwa sa podobne. Nalezy
wzia¢ pod uwage sprawiedliwa réwnowage, ktéra musi zosta¢ osiagnieta miedzy
konkurujacymi interesami jednostki i interesami catej spotecznosci”.

Klauzule ograniczajace pojawiaja sie rowniez w art. 10 oraz art. 11 kon-
wengcji. Zgodnie z tym pierwszym kazdy ma prawo do wolnosci wyrazania
opinii. Prawo to obejmuje wolno$¢ posiadania pogladéw oraz otrzymywania
i przekazywania informacji oraz idei bez ingerencji wtadz publicznych i bez
wzgledu na granice panstwowe. Korzystanie z tych wolnosci moze podlega¢
takim wymogom formalnym, warunkom, ograniczeniom i sankcjom, jakie sg
przewidziane przez ustawe i niezbedne w spoteczenstwie demokratycznym
w interesie bezpieczeristwa panstwowego, integralnosci terytorialnej lub bez-
pieczenstwa publicznego ze wzgledu na konieczno$¢ zapobiezenia zaktéce-
niu porzadku lub przestepstwu, z uwagi na ochrone zdrowia i moralnosci,
ochrone dobrego imienia i praw innych 0séb oraz ze wzgledu na zapobieze-
nie ujawnieniu informacji poufnych lub na zagwarantowanie powagi i bez-
stronnosci wtadzy sadowej®.

Prawo do wolnosci wyrazania opinii nie ma zatem charakteru absolut-
nego. Jest to szczegdlnie istotne w kontekscie zagrozenia terroryzmem. Nalezy
bowiem dokona¢ wyraznego rozréznienia miedzy wypowiedziami lub innymi
zachowaniami bedacymi wyrazem korzystania z praw i wolnosci, nawet bar-
dzo kontrowersyjnymi lub motywowanymi politycznie, a niezgodnym z prawem
podzeganiem, zachecaniem, wspieraniem i pochwalaniem aktéw terroryzmu.
Rozréznienie to powinno w pierwszej kolejnosci zosta¢ wytyczone przez usta-
wodawcow i stosowane przez wladze wykonawcza, ale sposéb, w jaki jest ono
wytyczone i stosowane, musi podlega¢ kontroli sadéw. Maja one bowiem nie-
zalezny obowiazek rozwazenia koniecznosci i proporcjonalnosci srodkow, ktére
moga narusza¢ prawa podstawowe zagwarantowane w konstytucji krajowej
i Europejskiej konwencji praw cztowieka®'.

Europejska konwencja praw cztowieka narzuca wiec bardzo wysokie stan-
dardy ochrony praw cztowieka, jednakze dopuszcza pewna swobode panstw
w tym wzgledzie. Kazde odstepstwo czy ograniczanie stosowania zobowiazan
wynikajacych z konwencji powinno jednak mie¢ miejsce w okolicznosciach
wyjatkowych. Europejski Trybunat Praw Cztowieka stoi na strazy przestrzegania
praw i wolnosci zagwarantowanych w konwencgiji, dlatego bada kazde naduzy-
cie ze strony jej panstw stron. Trybunat sprawdza zasadno$¢ stosowanych przez

79 Sprawa Hamalainen p. Finlandii (Skarga nr 37359), wyrok, Strasbourg, 16 lipca 2014.
8 Konwencja o ochronie praw cztowieka i podstawowych wolnosci..., art. 101 11.
8 Opinion No. 8 (2006) of the Consultative Council of European Judges...
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panstwa $rodkéw. W przypadku odkrycia pewnych nieprawidfowosci ustala,
czy kwestionowane érodki byty ,konieczne w spofeczeristwie demokratycznym”
oraz czy w Swietle cafej sprawy powody je uzasadniajace byly wystarczajace.
Bada takze, czy srodki byly proporcjonalne do zamierzonych celéw. Kazdora-
zowa ingerencja panstwa musi bowiem odpowiada¢ pilnej potrzebie spotecz-
nej, a w szczegblnosci by¢ proporcjonalna do celu. Trybunat bierze wprawdzie
pod uwage margines uznania pozostawiony panstwom, jednak to na pozwanym
kraju ciazy obowiazek wykazania istnienia pilnej potrzeby spofecznej lezacej
u podstaw ingerenc;ji®?.

Panstwa w r6zny sposéb radza sobie z zagrozeniem terroryzmem. W odnie-
sieniu do sposobéw zapobiegania terroryzmowi lotniczemu duze znaczenie ma
system zabezpieczen i kontroli na lotniskach. Szczegoélnie po atakach z 11 wrze-
$nia 2001 r. w wielu krajach zaostrzono przepisy w tym obszarze. Lotniska nie sa
tatwym obszarem do kontroli, ze wzgledu na duza powierzchnie i zageszczenie
ludzi. Kazde zaostrzenie przepiséw ma tez wptyw na komfort pasazeréw, jak
choc¢by czas trwania odprawy granicznej. Wspoétczesnie jesteSmy juz przyzwy-
czajeni do wydtuzonych kolejek na lotniskach, akceptujemy to z uwagi na nasze
bezpieczeristwo, mimo ze niektére procedury zwiazane z rewizja osobista budza
kontrowersje. Parstwa sa niejako zmuszone dostosowaé swoje wewnetrzne
przepisy do potrzeb, jakie pojawity sie¢ w zwiazku z rosnagcym zagrozeniem ter-
roryzmem lotniczym. Jednakze kontrola pasazeréw na lotnisku nie moze by¢
nieograniczona. Europejski Trybunat Praw Cztowieka wielokrotnie zwracat na to
uwage w orzecznictwie.

W jednym z najnowszych wyrokéw Berghal przeciwko Zjednoczonemu Kro-
lestwu Trybunat orzekt, ze brytyjska ustawa zezwalajaca na zaostrzong kontrole
bezpieczeristwa na lotniskach i umozliwiajaca zatrzymanie, przeszukanie i prze-
stuchanie pasazera bez uzasadnionej przyczyny stanowita naruszenie prawa do
poszanowania zycia rodzinnego pasazerki — art. 8 konwengji. Trybunat przyznat,
ze z uwagi na skale zagrozenia atakami terrorystycznymi szeroki zakres upraw-
nien stuzb granicznych oraz brak wymogu uzasadnionej przyczyny same w sobie
nie naruszaty konwencji. Jednakze w potaczeniu z brakiem wystarczajacych gwa-
rancji ochrony prawnej pasazera w trakcie kontrolowania przez stuzby graniczne
byty sprzeczne ze standardami konwencyjnymi. Prawo krajowe powinno zapew-
nia¢ ochrone prawna przed arbitralnymi ingerencjami wtadz publicznych®.

82 Sprawa Piechowicz p. Polsce (Skarga nr 20071/07), wyrok, Strasbourg, 17 kwietnia 2012, osta-
teczny 17 lipca 2012.

8 Sprawa Beghal p. Zjednoczonemu Krélestwu (Skarga nr 4755/16), wyrok, Strasbourg, 28 lutego
2019, ostateczny 28 maja 2019.
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Terroryzm, w tym takze terroryzm lotniczy, zagraza bezpieczenstwu i tamie
prawa cztowieka, zagraza demokracji, a jego celem moze by¢ w szczegblno-
Sci destabilizacja prawnie ustanowionych rzadéw. Parstwa sa zobowiazane do
podijecia niezbednych srodkéw w celu ochrony podstawowych praw kazdego
w obrebie ich jurysdykgji przed aktami terrorystycznymi, w szczeg6lnosci prawa
do zycia. Ten pozytywny obowiazek w petni uzasadnia walke panstw z terrory-
zmem. Wszystkie jednakze $rodki podejmowane przez panstwa w celu zwal-
czania terroryzmu musza by¢ zgodne z prawami cztowieka, zasada praworzad-
nosci oraz powinny by¢ pozbawione arbitralnosci. Gdy srodek ogranicza prawa
czlowieka, ograniczenia musza by¢ zdefiniowane tak precyzyjnie, jak to moz-
liwe, i musza by¢ niezbedne i proporcjonalne do zamierzonego celu. Wszelkie
$rodki stosowane w walce z terroryzmem, ktére ingeruja w prywatno$¢, musza
by¢ przewidziane przez prawo. Musi istnie¢ mozliwos¢ zakwestionowania przed
sadem zgodnosci tych srodkéw z prawem?*.

Sposoby zapobiegania terroryzmowi sa r6zne w poszczegélnych parstwach.
Rozmaicie tez panstwa podchodza do ograniczania praw cztowieka w walce
z terroryzmem. Przyktadowo, w odniesieniu do aresztu lub zatrzymania przed
podjeciem decyzji w sprawie ustalenia winy niektére kraje maja w sprawach
przestepstw terrorystycznych wydtuzony okres aresztu policyjnego, a nawet tym-
czasowego aresztowania, w stosunku do prawa zwykfego, podczas gdy inne nie
zamierzaja odstepowac od zwyktych procedur®.

Europejski Trybunat Praw Cztowieka, badajac, czy pozwane panstwo
strona naruszyto jedno z zobowiazarn konwencyjnych, zawsze bierze pod
uwage wszystkie okolicznosci sprawy. W wyroku Chraidy przeciwko Niem-
com, dotyczacym nadmiernej dfugosci tymczasowego aresztowania osoby
oskarzonej o udziat w ataku terrorystycznym, trybunat orzekt, ze nie doszto
do naruszenia art. 5 ust. 3 konwencji (prawo do bycia sadzonym w rozsad-
nym terminie), poniewaz wyjatkowe okolicznosci sprawy uzasadniaty dfugos¢
tymczasowego aresztowania skarzacego. Trybunat zauwazyt w szczegb6lnosci,
ze sprawa dotyczyta ztozonego dochodzenia i procesu w sprawie przestepstw
na duza skale, ktére zostaty popetnione w kontekscie miedzynarodowego ter-
roryzmu. Podkredlit réwniez, ze panstwa zwalczajace terroryzm moga napo-
tka¢ nadzwyczajne trudnosci. Trybunat zaakceptowat zatem powody, dla kt6-
rych sady niemieckie kontynuowaty aresztowanie skarzacego, i uznat, ze nie

8 Committee of Ministers of the Council of Europe, Cuidelines of the Committee of Ministers of
the Council of Europe on human rights and the fight against terrorism, 804" meeting— 11 July 2002.
% Opinion No. 8 (2006) of the Consultative Council of European Judges...
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mozna powiedzie¢, ze wiasciwe organy sadowe wykazaty brak szczegélnej
starannosci w prowadzeniu jego sprawy®.

Rada Konsultacyjna Sedziéw Europejskich w jednej ze swoich opinii zwr6-
cita natomiast uwage na to, jak wazna jest rola sedziego krajowego w ochronie
praworzadnodci i praw cztowieka w kontekscie terroryzmu. W nawiazaniu do
wymienionego wyzej problemu sedzia powinien mie¢ mozliwos¢ sprawdzenia
istnienia prawnych i faktycznych warunkéw przetrzymywania, upewnienia sie,
ze osobista godnos¢ i prawo do obrony zostaty zagwarantowane, zapewnienia,
by ograniczenia tych praw konieczne ze wzgledu na charakter faktow byty cisle
proporcjonalne do celu, jaki ma by¢ osiagniety, oraz by nie wptywaty negatywnie
na sama zasade prawa do obrony. Wreszcie sedzia powinien mie¢ mozliwos¢
sprawdzenia, czy osoba aresztowana nie jest poddawana torturom ani innemu
nieludzkiemu lub ponizajacemu traktowaniu®’.

Podsumowanie

Walka z terroryzmem, w tym terroryzmem lotniczym, jest bardzo trudna, zwtasz-
cza gdy prowadzi sie ja przy jednoczesnym respektowaniu praw czfowieka,
w szczegblnosci tych gwarantowanych w Europejskiej konwencji o ochronie
praw cztowieka i podstawowych wolnosci. Niezwykle skomplikowane jest spet-
nienie wymagan zaréwno dotyczacych praw cztowieka, jak i ochrony interesu
publicznego. Zawsze istnieje ryzyko, ze jezeli damy pierwszenstwo kwestiom
bezpieczeristwa, moze dojs¢ do wielu naduzyc¢®.

Zdaniem Zgromadzenia Parlamentarnego Rady Europy nie ma potrzeby
,kompromisu” miedzy prawami cztowieka a skutecznymi dziataniami antyter-
rorystycznymi, poniewaz w samym prawie dotyczacym praw cztowieka istnieja
odpowiednie zabezpieczenia. Europejska konwencja praw cztowieka, podobnie
jak inne miedzynarodowe instrumenty prawnocztowiecze, moze by¢ stosowana
w taki sposéb, aby umozliwi¢ paristwom podjecie rozsadnych i proporcjonal-
nych dzialaih w celu obrony praw zagwarantowanych w niej przeciwko zagro-
zeniu terroryzmem?®. Bardzo czesto wytfaniaja sie jednak problemy zwiazane
z respektowaniem postanowien konwencji w walce z terroryzmem.

8  Sprawa Chraidy p. Niemcom (Skarga nr 65655/01), wyrok, Strasbourg, 26 pazdziernika 2006,
ostateczny 26 stycznia 2007.

8 Opinion No. 8 (2006) of the Consultative Council of European Judges...

% Ibidem.

8 Parliamentary Assembly Resolution 1840 (2011), Human rights and the fight against terrorism,
06/10/2011.
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Pojawiaja sie glosy, ze wysokie standardy ochrony praw cztowieka narzu-
cone w konwengji uniemozliwiajg skuteczng walke z terroryzmem. Przyktadem
niech bedzie niemoznos¢ wydalenia niebezpiecznego terrorysty, jesli grozityby
mu w innym panstwie tortury czy nieludzkie lub ponizajace traktowanie. Nie-
kiedy niemoznos¢ wydalenia wynika z naruszenia prawa do poszanowania zycia
prywatnego i rodzinnego™.

Jednakze Rada Europy juz kilkakrotnie podkreslata w dokumentach, ze
walka z terroryzmem przy jednoczesnym poszanowaniu praw czfowieka jest
mozliwa. Panhstwa powinny zaufa¢, ze istniejace struktury zapewnia taka réwno-
wage w zgodzie z przepisami prawa powszechnie obowigzujacego w parnstwach
demokratycznych, w tym konwencji miedzynarodowych, a w szczegblnosci
Europejskiej konwencji praw cztowieka.

Organizacja ponadto sprzeciwia sie koncepgji ,wojny z terrorem”, gdyz jest
ona mylaca oraz stanowi zagrozenie dla catych ram miedzynarodowych praw
cztowieka. Zgromadzenie Parlamentarne w wymienionej wczesniej rezolugji
podkresla, Ze terrorysci to przestepcy, a nie zotnierze, a zbrodnie terrorystyczne
nie s3 rébwnoznaczne z aktami wojny, mimo ze czesto mozna je scharaktery-
zowac jako zbrodnie przeciwko ludzkosci. Istnieje duze niebezpieczenstwo,
ze tymczasowe Srodki zwalczania terroryzmu, nawet jesli zostang uznane za
konieczne w momencie ich wprowadzenia, stang sie trwate, nawet gdy oko-
licznosci sie zmienig. Trudno sie nie zgodzi¢ z takimi obawami. Kazdorazowe
przedfozenie bezpieczenstwa panstwa nad ochrone praw jednostki moze rodzi¢
nieodwracalne skutki.
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Wstep

Od poczatku XX w. ataki terrorystyczne w lotnictwie cywilnym staty si¢ powszech-
nym zjawiskiem na skale globalna, wystawiajac na prébe stosunki miedzynarodowe
oraz stwarzajac ogromne wyzwania prawom krajowym i miedzynarodowym. Aby
przeciwdziata¢ temu wszechobecnemu zagrozeniu, narody dostosowaty swoje
strategie obrony narodowej, wliczajac w nig zréznicowane dziatania antyterro-
rystyczne. Zaréwno akty terrorystyczne, jak i srodki majace na celu ich prze-
ciwdziatanie majg zawsze istotny wptyw na zycie ludzkie, a w szczegélnosci na
prawa cztowieka.

Autorzy ponizszego rozdziatu analizuja wptyw wybranych aktéw terro-
rystycznych w lotnictwie cywilnym na prawa cztowieka. Na poczatku pracy
przedstawione zostana definicje prawne atakéw terrorystycznych i ich prze-
ciwdziatan oraz najwazniejsze dokumenty definiujace prawa cztowieka w pra-
wie miedzynarodowym i europejskim. Nastepnie oceniony zostanie wptyw
atakéw terrorystycznych na powyzsze prawa. W kolejnej czesci zostana
omoéwione najwazniejsze dokumenty sporzadzone w celu przeciwdziatania
terroryzmowi w lotnictwie oraz wptyw atakéw terrorystycznych na przemyst
lotniczy.

Gtéwnym elementem tej pracy bedzie dogtebna analiza trzech wybranych
incydentéw z wspoétczesnej historii lotnictwa cywilnego — zamachéw z 11 wrze-
$nia 2001 r., zamachu nad Lockerbie oraz katastrofy lotu Malaysia Airlines 17 —
aby wyjasni¢ dtugofalowy wplyw, jaki dziatania terrorystyczne wywieraja na
prawa czfowieka oraz spotecznodci krajowe i miedzynarodowe.
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Terroryzm, przeciwdzialanie terroryzmowi i jego wplyw na
prawa czlowieka

By blizej przyjrze¢ sie temu, w jaki sposob terroryzm, a zwfaszcza terroryzm lot-
niczy, wptywa na prawa cztowieka, nalezy wpierw ustali¢, jak doktryna te pojecia
definiuje. Niniejszy podrozdziat koncentruje sie na wyjasnieniu zjawiska terro-
ryzmu i przedstawia sposoby walki z nim. W tym podrozdziale oméwiona jest
rowniez historia praw cztowieka oraz ich istota i zestawione sg oba te pojecia, ze
wskazaniem, jak terroryzm wptywa na prawa cztowieka.

Terroryzm i przeciwdziatanie terroryzmowi

Przez terroryzm powszechnie rozumie si¢ popetniane z pobudek politycznych
i ideologicznych akty przemocy skierowane przeciwko ludnosci cywilnej. Zgod-
nie z Konwencja Ligi Narodéw z 1937 r. terroryzm to ,wszystkie dziafania prze-
stepcze skierowane przeciwko panstwom, ktérych celem jest wytworzenie stanu
terroru w umystach ludzi, grup oséb lub spoteczenstwa”'. P6zniejsza definicja
zaproponowana przez Alexa Petera Schmida z Wydziatu Przestepczosci Orga-
nizacji Narodéw Zjednoczonych (ONZ) w 1992 r. krétko i zwieZle okreéla akty
terroru jako ,przestepstwa wojenne popetnione w czasach pokoju”?. Przyjeta
przez Zgromadzenie Ogélne ONZ w 1994 r. Deklaracja o srodkach majacych na
celu eliminacje miedzynarodowego terroryzmu okresla dziatania terrorystyczne
jako ,akty kryminalne zamierzone lub obliczone na wzbudzenie strachu u ogé6tu
spofeczenstwa, konkretnych oséb lub grup os6b popetnione ze wzgledéw poli-
tycznych”. Przy tym stanowi ona, ze tego rodzaju czyny ,nie moga by¢ w zaden
sposob usprawiedliwiane, niezaleznie od okolicznoéci i bez wzgledu na poli-
tyczng, filozoficzna, ideologiczng, rasowa, etniczng czy jakakolwiek inng nature
pobudek, ktérymi mogtyby by¢ motywowane”. W 1999 r. Rada Bezpieczen-
stwa ONZ wydata rezolucje, ktéra stanowczo potepia ,wszelkie akty, metody
i praktyki terrorystyczne jako nieusprawiedliwione, niezaleznie od tego, kiedy

' Convention for the prevention and punishment of terrorism, [w:] League of Nations, Proceedings
of the International Conference on the Suppression of Terrorism, 1937, https://www.wdl.org/en/
item/11579/ [dostep: 11.06.2020].

2 L. Siegel, Criminology, Cengage Learning, Australia 2008.

> Deklaracja w sprawie Srodkéw majacych na celu eliminacje miedzynarodowego terroryzmu
z dnia 9 grudnia 1994 r., https://legal.un.org/avl/pdf/ha/dot/dot_e.pdf [dostep: 11.06.2020].
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i przeciwko komu zostaty popetnione, zwtaszcza te, ktére zagrazajq miedzynaro-
dowemu pokojowi i bezpieczefistwu”*.

Z biegiem lat powyzsze definicje ulegaty licznym modyfikacjom, ktérych
celem bylo mozliwie najdokfadniejsze opisanie nieustannie zmieniajacego sie
zjawiska wspotczesnego terroryzmu oraz innowacyjnych metod stosowanych
przez organizacje terrorystyczne, a takze przySwiecajacych im celéw.

Jak stanowi przyjeta przez ONZ Clobalna Strategia Zwalczania Terroryzmu:
,Kwestia promowania i ochrony praw cztowieka i praworzadnosci ma kluczowe
znaczenie dla wszystkich elementéw Strategii, ktéra opiera sie na przekonaniu,
ze efektywne dziafania na rzecz walki z terroryzmem i promogji praw cztowieka
stanowia nie sprzeczne, lecz wzajemnie uzupetniajace sie cele”.

Ofiary Smiertelne poniesione wskutek zamachéw terrorystycznych nawet
w najodleglejszych zakatkach $wiata w bardzo realny i bezposredni sposéb wpty-
waja na przestrzeganie praw cztowieka. Oprocz strat w ludziach akty terroru
moga prowadzi¢ do destabilizacji rzadéw i ostabienia spoteczeristwa obywatel-
skiego, a takze stanowi¢ zagrozenie dla pokoju i bezpieczenstwa oraz rozwoju
gospodarczego i spofecznego. Poczucie bezpieczeristwa stanowi jedno z podsta-
wowych praw cztowieka, a ochrona bezpieczerstwa obywateli nalezy do funda-
mentalnych obowiazkéw wiadz panstwa. Z tego wiasnie powodu panstwa czton-
kowskie maja obowiazek zapewni¢ swoim obywatelom i nie tylko przestrzeganie
i poszanowanie praw cztowieka poprzez podejmowanie dziatan, ktére ochronia
ich przed zagrozeniami, jakie niosa ze sobg akty terroryzmu, oraz wymierzanie
sprawiedliwosci osobom za nie odpowiedzialnym.

Jednakze podejmowane przez panstwa cztonkowskie w ostatnich latach dzia-
fania na rzecz zwalczania terroryzmu pozostawaty niejednokrotnie w sprzecznosci
z prawami czfowieka i zasadg praworzadnodci. Niektore kraje w imie walki z ter-
roryzmem uciekaty sie do tortur oraz innych form okrutnego, nieludzkiego i poni-
zajacego traktowania. Inne z kolei godzity sie na ekstradycje os6b podejrzanych
o dziatalnos¢ terrorystyczna do krajow, w ktérych mogty by¢ one narazone na tor-
tury i inne formy tamania praw cztowieka, naruszajac w ten sposéb jedna z najwaz-
niejszych regut prawa miedzynarodowego, tzw. zasade non-refoulement.

U podstaw globalnej walki z terroryzmem musza leze¢ poszanowanie praw
cztowieka i praworzadnos¢. To jednak wymaga opracowania krajowych strate-
gii antyterrorystycznych, ktérych celem bytoby przeciwdziatanie aktom terroru,

* Rezolucja Rady Bezpieczeristwa ONZ S/RES/1269 z dnia 19 pazdziernika 1999 r., http://unscr.
com/en/resolutions/doc/1269 [dostep: 11.06.2020].

> Rezolucja Zgromadzenia Ogélnego ONZ A/RES/60/288 z dnia 8 wrze$nia 2006 ., s. 9, https://
undocs.org/A/RES/60/288 [dostep: 11.06.2020].
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Sciganie 0s6b za nie odpowiedzialnych oraz promowanie i ochrona praw czfo-
wieka i praworzadnosci®.

Prawa cztowieka

Geneza wspoélczesnej idei praw cztowieka

Cho¢ wydawac sie moze, ze prawa cztowieka, ktérych poziom ochrony stanowi
niepowtarzalne kryterium oceny dziatalnosci parstwa, musza mie¢ bogata histo-
rie, to staly sie one wazna czescia zycia spotecznego dopiero po zakonczeniu
Il wojny Swiatowej. Kategorig uniwersalng za$ — wraz z ogtoszeniem Powszech-
nej deklaracji praw cztowieka z 1948 r.

Nie znaczy to jednak, ze wczedniej nie bylo o nich mowy — temat ten
podejmowany byt juz wczesniej i to w réznych kulturach, ale nie w tym zna-
czeniu, w ktérym znamy go dzisiaj — w deklaracji mozna odnalez¢ nawigzania
do odwieceniowych idei praw cztowieka, ktére skupiaty sie przede wszystkim
na zapewnieniu jednostce swobody dziatania i mozliwosci decydowania o swo-
ich prawach w monarchii absolutnej’, wiec w realiach zupetnie odmiennych od
powojennej rzeczywistosci.

Powodem rozpoczecia prac nad Powszechna deklaracja praw cztowieka byty
wydarzenia Il wojny Swiatowej, ktére dobitnie uswiadomity $wiatu, ze potrzebne
sq instrumenty do ograniczenia wladzy panistwowej®. Ponownie zwrécono sie
ku prawom naturalnym, wynikajacym z samej istoty cztowieczenstwa, niezby-
walnym i przystugujacym kazdemu od narodzenia — to wtasnie do ich koncepgji
nawiazywac sie bedzie w kontekscie praw cztowieka. Petnig one bowiem funkcje
analogiczng, cho¢ ius naturale postrzega sie obecnie jako koncepcje filozoficzna,
historyczna, a prawa cztowieka za idee wspofczesng, uniwersalng i wymagajaca
szczegblnej ochrony?.

¢ Biuro Wysokiego Komisarza ONZ ds. Praw Cztowieka, Prawa czlowieka, terroryzm i antyterroryzm,
Raport nr 32, lipiec 2008, https://www.refworld.org/docid/48733ebc2.html [dostep: 11.06.2020].

7 M. Piechowiak, Pojecie praw cztowieka, [w:] L. Wisniewski (red.), Podstawowe prawa jednostki
oraz ich sadowa ochrona, Wydawnictwo Sejmowe, Warszawa 1997, s. 12.

8 W. Osiatynski, Wprowadzenie do praw czlowieka, Helsifiska Fundacja Praw Cztowieka, s. 3,
http://www.hfhr.pl/wp-content/uploads/2016/02/WiktorOsiatynskiWprowadzenieDoPojeciaPraw-
Czlowieka.pdf [dostep: 20.06.2020].

 Historia a prawa czfowieka — podrecznik, Osrodek Karta, Warszawa 2013, https://www.uprze-
dzuprzedzenia.org/wp-content/uploads/2015/08/Podr%C4%99cznik-Prawa-Cz%C5%82owieka-a-
-Historial.pdf [dostep 20.06.2020].
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Jako pierwszy pojecia human rights w obecnie znanym nam znaczeniu
uzyt dwczesny prezydent Stanéw Zjednoczonych Franklin D. Roosevelt w prze-
moéwieniu do Kongresu wygtoszonym 6 stycznia 1941 r.'® Mowa miata na celu
przedstawienie wizji powojennego Swiata, promujacej godnos¢ ludzka jako sro-
dek do zapewnienia bezpieczenstwa''. Dzieki zagwarantowaniu tzw. czterech
wolnosci (four freedoms, w przeméwieniu ujete takze jako four essential human
freedoms) — wolnosci wypowiedzi, wolnosci wyznania, wolnosci od niedostatku'
oraz wolnosci od strachu — $wiat miat sta¢ sie miejscem lepszym dla kazdego
i wszedzie.

Tematowi praw cztowieka po Powszechnej deklaracji poswiecono takze wiele
innych aktéw prawnych, takich jak: Miedzynarodowy pakt praw obywatelskich
i politycznych wraz z protokotami, Konwencja o ochronie praw cztowieka i pod-
stawowych wolnosci z protokotami (Rzym 1950 — Rada Europy, tzw. Europejska
konwencja praw cztowieka) oraz Karta praw podstawowych Unii Europejskiej
(Nicea 2000).

Istota praw czlowieka

Jak zostato wspomniane wczesniej, obecnie znana nam koncepcja praw czto-
wieka ugruntowana zostata przez Powszechna deklaracje praw cztowieka
z 1948 r., ktéra sama czerpata inspiracje z praw naturalnych, wywodzacych sie
ze starozytnosci czy oswieceniowych idei. Nie istnieje jednak jedna uniwersalna
definicja praw cztowieka, gdyz mozna je uja¢ zaréwno w szerokim znaczeniu,
zaliczajac do nich prawa materialne, socjalne, kulturalne, jak i w znaczeniu wez-
szym, w ktérym prawa te ptyna bezposrednio z aktéw zasadniczych poszczegél-
nych krajow'. Najczesciej definiuje sie te koncepcje poprzez wymienienie pod-
stawowych praw przystugujacych kazdemu oraz opisanie ich, nie zas skupienie
sie na istocie praw cztowieka jako catosci.

9 Transcript of President Franklin Roosevelt’s Annual Message (Four Freedoms) to Congress
(1941), https://www.ourdocuments.gov/doc.php?flash=false&doc=70&page=transcript [dostep:
10.06.2020] — chodzi o zdanie ,Freedom means the supremacy of human rights everywhere”.

" M.R. Shulman, The Four Freedoms: good neighbors make good law and good policy in a time
of insecurity, ,Fordham Law Review” 2008, t. 77, nr 2, s. 555, https://ir.lawnet.fordham.edu/cgi/
viewcontent.cgi?article=4389&context=flr [dostep: 10.06.2020].

2 W przemoéwieniu Roosevelt uzyt pojecia freedom of want jako ,economic understandings
which will secure to every nation a healthy peacetime life for its inhabitants, everywhere in the
world”. Koncept ten pojawit sie w art. 25 Powszechnej deklaracji praw cztowieka z 1948 r. jako
,prawo do poziomu zycia odpowiadajacego potrzebom zdrowia i zapewniajacego dobrobyt jemu
i jego rodzinie” — w jezyku angielskim right to anadequate standard of living.

T Jurczyk, Geneza rozwoju praw cztowieka, ,Homines Hominibus” 2009, nr 1(5), s. 1.
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W encyklopediach prawa miedzynarodowego mozna spotkac sie z przed-
stawieniem ich jako praw jednostek oraz grup, ktére sa rozpoznawane przez
umowy miedzynarodowe, deklaracje, jak i zwyczajéow miedzynarodowych™.
Skfadaja sie na nie wolnosci, prawa, a przede wszystkim srodki ochrony',
ktorych domagac sie moga wszyscy ludzie od spoteczenistwa, w ktérym zyja —
podstawowa cecha jest wiec uniwersalnos$¢, powszechnos¢, a takze niezby-
walnosc¢'™, co oznacza, ze na mocy jakiejkolwiek umowy czy tez woli jed-
nostki nie moze by¢ ona pozbawiona przystugujacych jej od narodzenia praw.
Zgodnie z Powszechna deklaracja praw cztowieka ,wszyscy ludzie rodza sie
wolni i réwni pod wzgledem swej godnosci i swych praw. Sa oni obdarzeni
rozumem i sumieniem oraz powinni postepowac w stosunku do siebie wza-
jemnie w duchu braterstwa”"”.

Prawa cztowieka mozna zasadniczo podzieli¢ na dwie kategorie — pierwsza
beda prawa obywatelskie i polityczne (wymienione w Miedzynarodowym pakcie
praw obywatelskich i politycznych), druga zas prawa gospodarcze, spoteczne
i kulturalne (Miedzynarodowy pakt praw gospodarczych, spotecznych i kultural-
nych). Jest to jednak jeden z wielu powszechnie akceptowanych podziatéw, gdyz
prawa te mozna dzieli¢ réwniez na materialne i proceduralne, indywidualne
i kolektywne (co zostaje potwierdzone definicja praw cztowieka w Max Planck
Encyclopedias of International Law) lub dokona¢ podziatu, bazujac na tym, ktéry
dokument dane prawa nadaje. Przyktadowo Powszechna deklaracja praw czfo-
wieka nie porusza tematu praw kobiet, mniejszosci etnicznych, dzieci i os6b
z niepetnosprawnoscia'?, lecz jest ona rozwijana przez akty takie jak np. Kon-
wencja o prawach dziecka z dnia 20 listopada 1989 r.

Podziatu mozna réwniez dokona¢ wedtug tzw. trzech generacji praw czto-
wieka, opisanych przez francuskiego prawnika Karela Vasaka pod koniec lat 70.
XX w., ktére miaty nawiazywac do haset Wielkiej Rewolugji Francuskiej— réwnos¢,
wolnos¢, braterstwo. Pierwsza generacja praw miafa skupiac sie na prawach oby-
watelskich i politycznych, druga na prawach spotecznych i kulturalnych, trzecia

" Hasto: Human rights, Max Planck Encyclopedias of International Law, 2007, https://opil.ouplaw.
com/view/10.1093/law:epil/9780199231690/law-9780199231690-e8102rskey=9SnbRn&
result="1&prd=MPIL [dostep: 10.06.2020].

> T Jurczyk, Geneza rozwoju..., s. 2.

® M. Piechowiak, Pojecie praw cztowieka..., s. 13.

7 Powszechna deklaracja praw czlowieka, http://libr.sejm.gov.pl/tek01/txt/onz/1948.html
[dostep: 10.06.2020].

'8 Hasto: Human Rights, Stanford Encyclopedia of Philosophy, 2003, https://plato.stanford.edu/
entries/rights-human/ [dostep: 20.06.2020].
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za$ na prawach solidarnosciowych, zaproponowanych wtasnie przez Vasaka',
zwigzanych z koncepcjq zycia we wspdlnocie.

Samo pojecie praw czfowieka nie jest wiec ostre i mozna je definiowac¢ na
podstawie réznych kryteriow — historycznych, w oparciu o aspekty kulturowe
czy wedtug dostepnych Zrédet prawa. Nie budzi jednak watpliwosci to, ze usta-
nowienie powszechnych praw cztowieka, czyli takich, ktére przystuguja kazdej
jednostce od momentu narodzenia oraz poszczegélnym grupom bez wyjatkéw,
stanowi odpowiedZ na tyranie sit niedemokratycznych, Celem praw jest za$
zapewnienie ochrony kazdemu w aspektach takich jak prawo do zycia, prawo
do wtasnosci czy prawa socjalne.

Prawa czlfowieka na tle Europejskiej konwencji praw cztowieka

Jednym z podstawowych Zrédet praw cztowieka w Europie jest przyjeta przez
Rade Europy 4 listopada 1950 r. w Rzymie Konwencja o ochronie praw cztowieka
i podstawowych wolnosci, nierzadko nazywana réwniez Europejska konwencja
praw cztowieka. Jak zwrécono na to uwage w preambule®®, celem konwencji jest
ochrona oraz rozw6j praw cztowieka i podstawowych wolnosci, co ma przyczy-
ni¢ sie do osiagniecia wiekszej jednosci wéréd cztonkéw Rady Europy. Nawiazuje
ona bezposrednio do Powszechnej deklaracji praw cztowieka z 1948 r., ktéra
stanowita inspiracje dla wielu zapisow konwencji. Konwencja weszta w zycie
w 1953 r. i od tego czasu miata znaczacy wplyw na przestrzeganie praw czto-
wieka w panstwach cztonkowskich oraz ksztattowanie ich systeméw prawnych?'.

Obecnie wszystkie kraje cztonkowskie Rady Europy ratyfikowaty te konwen-
cje, lecz nie kazde ratyfikowato protokoty do konwencji — jedynie 18 z 47 paristw
cztonkowskich zdecydowato sie na podpisanie i ratyfikacje wszystkich protoko-
tow, co stanowi bardzo czesto przedmiot krytyki*?. Podpisanie konwengji jest
warunkiem przyjecia do Rady Europy.

). Plis, Wprowadzenie do problematyki koncepcji praw czlowieka trzeciej generacji Karela
Vasaka, ,lus et Administratio” 2014, nr 1, s. 44.

20 Konwencja o ochronie praw cztowieka i podstawowych wolnosci, sporzadzona w Rzymie dnia
4 listopada 1950 r., zmieniona nastepnie Protokotami nr 3, 5 i 8 oraz uzupetniona Protokotem
nr2.(Dz.U.z 1993 r. Nr 61, poz. 284).

21 S. Andreadakis, The European Convention on Human Rights, the EU and the UK: Confronting
a Heresy: A Reply to Andrew Williams, ,European Journal of International Law” 2013, t. 24, nr 4,
s. 1187-1193, https://doi.org/10.1093/ejil/cht063 [dostep: 7.12.2020].

22 B. Rainey i in., Jacobs, White, and Ovey: The European Convention on Human Rights, Oxford
University Press, Oxford 2017, s. 7.
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Znaczaca role w przypadku europejskiej konwencji odgrywaja przede
wszystkim zataczone pézniej protokoty, a takze orzecznictwo Europejskiego Try-
bunatu Praw Cztowieka (kwestii jego utworzenia i dziatalnosci poswiecony jest
rozdziat Il konwencji), ktéry stanowi gwarant przestrzegania tego aktu. Artykut
34 konwencji przyznaje kazdemu cztowiekowi, organizacji pozarzadowej oraz
grupom jednostek prawo sktadania skarg do trybunatu w przypadku naruszenia
przez panstwo cztonkowskie praw ptynacych z konwencji.

Na mocy art. T kazda osoba podlegajaca jurysdykcji panstwa cztonkow-
skiego ma mie¢ zapewnione prawa i wolnosci zapisane w rozdziale | konwen-
cji. Rozszerzaja one tres¢ praw zapewnionych przez Powszechna deklaracje
praw cztowieka, lecz skupiaja sie gtownie na podstawowych prawach obywa-
telskich oraz politycznych?, podczas gdy zataczone do konwencji protokoty —
1,4,6,7,12,13 — nadaja dodatkowe prawa oraz wolnosci, takie jak prawo
do odwotania w sprawach karnych, prawo do swobodnego poruszania si¢ czy
prawo do nauki.

Wplyw terroryzmu i przeciwdziatania terroryzmowi na prawa cztowieka

Dziatalno$¢ terrorystyczna uderza w demokracje, prowadzac do pogwatcenia
praw czfowieka i zasady praworzadnosci, a takze stoi w sprzecznosci do war-
tosci lezacych u podstaw Karty Narodéw Zjednoczonych i innych miedzyna-
rodowych aktéw prawnych, gwarantujacych poszanowanie praw cztowieka,
praworzadnos¢, prawo konfliktéw zbrojnych i ochrone ludnosci cywilnej,
tolerancje miedzy ludZmi i narodami Swiata, zasade pokojowego rozwigzywa-
nia konfliktow.

Szkodliwy wptyw terroryzmu na prawa cztowieka i bezpieczenstwo dostrze-
zono na najwyzszych szczeblach ONZ, takich jak Rada Bezpieczeristwa, Zgro-
madzenie Ogoblne i Rada Praw Cztowieka ONZ (wcze$niej Komisja Praw Czto-
wieka ONZ). Zdaniem panstw cztonkowskich dziafalno$¢ terrorystyczna:

* zagraza godnosci i bezpieczenstwu ludzi na calym $wiecie, naraza i pochta-
nia niewinne zycia, stwarza atmosfere rodzaca strach przed innymi, godzi

w prawa cztowieka i podstawowe wolnosci

* stoi na przeszkodzie praworzadnosci, ostabia funkcjonowanie pluralistycz-
nego spofeczenistwa obywatelskiego, uderza w podwaliny demokracji, pro-
wadzi do destabilizacji utworzonych zgodnie z prawem rzadéw

2 |bidem.
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* wykazuje powigzania z miedzynarodowa przestepczoscia zorganizowana,
handlem bronig i narkotykami, praniem pieniedzy, nielegalnym transportem
materiatéw jadrowych, chemicznych i biologicznych, a w konsekwencji tak
powaznymi przestepstwami, jak: morderstwa, wymuszenia, porwania, pobi-
cia i kradzieze

* niekorzystnie wptywa na gospodarczy i spoteczny rozwéj parnstw cztonkow-
skich, a takze zagraza przyjacielskim stosunkom oraz wzajemnym kontaktom
i wspotpracy pomiedzy nimi, w tym wspdtpracy na rzecz dalszego rozwoju

* narusza integralnos¢ terytorialng i bezpieczenstwo panstw cztonkowskich,
jest sprzeczna z celami i zasadami Organizacji Narodéw Zjednoczonych,
a takze zagraza pokojowi i bezpieczernstwu na swiecie, dla ktérych utrzyma-
nia musi zosta¢ powstrzymana?®*.

Zarbwno miedzynarodowe, jak i regionalne przepisy w zakresie praw
cztowieka jasno stanowia, ze panstwa cztonkowskie majg prawo i obowigzek
chroni¢ przed atakami terrorystycznymi wszystkie osoby podlegajace ich jurys-
dykcji. Wynika to ze spoczywajacego na panstwach cztonkowskich ogélnego
obowiazku ochrony podlegajacych ich jurysdykcji 0os6b przed ingerencja w swo-
bodne korzystanie przez nie z gwarantowanych im praw cztowieka. To z kolei
wigze sie z realizacjg spoczywajacego na panstwach cztonkowskich obowiazku
zapewnienia poszanowania prawa do zycia i bezpieczenstwa.

Prawo do zycia, chronione na mocy miedzynarodowych i regionalnych
traktatéow dotyczacych praw cztowieka, takich jak Miedzynarodowy pakt praw
obywatelskich i politycznych, okredlane jest mianem prawa nadrzednego?®, bez
ktérego pozostate prawa cztowieka bytyby pozbawione znaczenia?.

Oznacza to, ze panstwa zobowiazane sa do ochrony prawa do zycia wszyst-
kich os6b przebywajacych na ich terytorium, a jakiekolwiek odstepstwa w tym
zakresie nie s3 dopuszczalne nawet w sytuacjach zagrozenia publicznego.
Ochrona prawa do zycia obejmuje takze obowiazek podjecia wszelkich koniecz-
nych i odpowiednich krokéw dla ochrony zycia 0s6b podlegajacych jurysdykcji
danego parnstwa®’.

¢ Zob. Rezolucja Rady Bezpieczenistwa ONZ nr 1373 (2001) i 1377 (2001); rezolucja Zgroma-
dzenia Ogoélnego ONZ nr 48/122, 49/185, 50/186, 52/133, 56/160 i 58/174; Deklaracja w spra-
wie srodkéw majacych na celu eliminacje miedzynarodowego terroryzmu (rezolucja nr 49/60);
rezolucja Komisji Praw Czlowieka ONZ nr 2001/37 i 2004/44.

» Zob. Komitet Praw Cztowieka ONZ, Uwagi ogblne nr 6 (1982).

% M. Nowak, U.N. Covenant on Civil and Political Rights: CCPR Commentary, wyd. 2, Kehl, Engel
2005, s. 121.

27 Zob. Komitet Praw Cztowieka, nr 859/1999, Luis Asdrubal Jiménez Vaca v. Colombia, 25 marca
2002 (A/57/40, wyd. 11, aneks IX, rozdziat W, ust. 7.3).



44 Matylda Berus, Tadeusz Dunin

W ramach tego obowiazku panstwa cztonkowskie musza zbudowac sku-
teczny system wymiaru sprawiedliwosci oraz system organéw Scigania, m.in.
poprzez wprowadzanie srodkéw zniechecajacych do popetniania przestepstw
oraz badanie ewentualnych naruszen prawa, a takze Sciganie oséb podejrza-
nych o popetnienie przestepstwa, zapewnianie ofiarom skutecznej i adekwatnej
pomocy oraz podejmowanie innych krokéw, ktére pozwolityby zapobiec przy-
padkom ponownego famania prawa®®. Ponadto zaréwno miedzynarodowe, jak
i lokalne przepisy odnoszace sie do praw cztowieka przewiduja, ze w szczegdl-
nych okolicznosciach na panstwach cztonkowskich spoczywa pozytywny obo-
wigzek podjecia prewencyjnych dziatahi operacyjnych majacych na celu ochrone
jednostek lub grup oséb, co do ktérych istnieje pewnos¢ lub podejrzenie, ze
moga stac sie ofiarami przestepstwa®, w tym aktéw terroryzmu. Nalezy podkre-
8li¢, ze panstwa cztonkowskie maja réwniez obowigzek zapewnienia ochrony
osobistej wszystkim osobom podlegajacym ich jurysdykcji w sytuacji, gdy istnieje
pewnos¢ lub podejrzenie wystapienia zagrozenia, co rzecz jasna odnosi sie takze
do zagrozenia terrorystycznego™.

Paristwa cztonkowskie, w celu wypetnienia wynikajacego z przepiséw o pra-
wach cztowieka obowiazku ochrony zycia i bezpieczeristwa os6b podlegajacych
ich jurysdykcji, maja prawo i obowiazek podjecia efektywnych dziafar na rzecz
walki z terroryzmem, a takze wprowadzenia srodkoéw, ktérych celem jest zapo-
bieganie i przeciwdziafanie przysztym atakom terrorystycznym oraz ciganie oséb
za nie odpowiedzialnych. Jednoczesnie walka z terroryzmem rodzi powazne
wyzwania z punktu widzenia ochrony i promocji praw cztowieka. W ramach
realizacji spoczywajacego na panstwach cztonkowskich obowiazku ochrony
0s6b podlegajacych ich jurysdykcji wszelkie dziatania podejmowane na rzecz
walki z terroryzmem musza by¢ zgodne z obowiazkami paristw wynikajacymi

28

Zob. Updated Set of principles for the protection and promotion of human rights through
action to combat impunity (E/CN.4/2005/102/Add.1).

29 Europejski Trybunat Praw Czlowieka, Kilic v. Turkey, nr 22492/93, Wyrok z dnia 28 marca
2000 r., ust. 62.

30 Zob. Delgado Pdez v Colombia, Merits, Communication No 195/1985, UN Doc CCPR/
C/39/D/195/1985, IHRL 1701 (UNHRC 1990), 12th July 1990, United Nations [UN]; Human
Rights Committee [CCPR]: ,State parties have undertaken to guarantee the rights enshrined in the
Covenant. It cannot be the case that, as a matter of law, States can ignore known threats to the life
of persons under their jurisdiction, just [because] he or she is not arrested or otherwise detained.
State parties are under an obligation to take reasonable and appropriate steps to protect them. An
interpretation of article 9 which would allow a State party to ignore threats to personal security of
non-detained persons within its jurisdiction would render totally ineffective the guarantees of the
Covenant” (ust. 5.5).
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z prawa miedzynarodowego, a w szczegblnosci przepisow dotyczacych miedzy-
narodowych praw cztowieka, prawa uchodZczego i prawa humanitarnego.

Terroryzm lotniczy i przeciwdziatanie mu

Proby zdefiniowania terroryzmu zostaty dokonane juz w poprzednim podroz-
dziale, nalezy jednak poddac gtebszej analizie zjawisko terroryzmu w lotnictwie,
zwanego w literaturze takze terroryzmem lotniczym, oraz $rodki przeciwdziafa-
nia mu i ochrony lotnictwa przed zamachami. Rozwazania na ten temat zostana
dokonane na podstawie obowiazujacego prawa — konwencji miedzynarodowych
oraz prawa krajowego, przedstawione beda tez wydarzenia, ktére wptynety na
obecny ksztatt legislacji.

Traktaty miedzynarodowe

Traktaty to najwazniejsze zrédto prawa miedzynarodowego, stanowia gféwny
instrument nawiazywania stosunkéw miedzynarodowych?®'. Podpisanie porozu-
mienia jest rbwnoznaczne z wyrazeniem przez panstwo podpisujace Swiadomej
woli przestrzegania prowizji danego traktatu. W literaturze mozna spotkac sie
z uzyciem stowa ,traktat” (treaty) zamiennie z ,konwencja” (convention), lecz
zauwazalne sg pewne réznice w zwyczajowym uzyciu tych poje¢, dotyczace
m.in. liczby stron podpisujacych czy rozlegtosci podejmowanego zagadnienia.
Podstawowe zasady wejscia w zycie traktatéw, obowiazywania, interpretacji,
wygasniecia czy niewaznosci zostaly przedstawione w Konwencji wiedenskiej
o prawie traktatow??.

System norm prawnych, ktéry ma by¢ uzywany do zwalczania terroryzmu,
opiera sie na zasadzie katalogowania przestepstw o tym samym mianowniku lub
cechach wspélnych, charakterystycznych dla aktéw terroryzmu lotniczego. Takie
podejscie do sprawy doprowadzito do opracowania réznych konwencji sekto-
rowych — z tego tez powodu traktaty i konwencje beda stanowi¢ gtéwne Zrédto
rozwazan na temat terroryzmu lotniczego.

31 P Mendes de Leon, Introduction to Air Law, Kluwer Law International, Alphen aan den Rijn
2017, s. 5.

32 Polska nazwa dokumentu ratyfikujacego te konwencje zakfada pisownie wszystkich wyrazéw
wielka literg.
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Konwencja chicagowska z 1944 r.

Cho¢ sama konwencja chicagowska® nie odnosi sie bezposrednio do zagad-
nienia terroryzmu lotniczego*, poswiecono w niej wiele miejsca kwestii bez-
pieczeristwa (avation security), lecz w bardzo ogélny sposéb. Na podstawie
art. 4 konwencji podpisujace parnstwa zobowiazuja sie nie uzywac ,lotnictwa
cywilnego do jakichkolwiek celéw sprzecznych z celami niniejszej Konwencji”,
a rozdziat VI pt. ,Srodki majace na celu utatwienie zeglugi powietrznej” przed-
stawia instrumenty majace poprawi¢ efektywnos¢ i bezpieczenstwo lotnictwa
cywilnego.

Artykut 37 konwencji zobowiazat paristwa umawiajace sie do wspotpracy
w tworzeniu spéjnych przepiséw, zasad i procedur, ktére maja stuzy¢ utatwieniu
i ulepszeniu zeglugi powietrznej. W zwiazku z tym Miedzynarodowa Organiza-
cja Lotnictwa Cywilnego (International Civil Aviation Organization, ICAO) posta-
wifa sobie za cel przyjmowanie norm oraz zaleconych metod i zasad postepo-
wania, a takze biezace ich aktualizowanie. Dotychczas przyjeto 19 tzw. Standard
and Recommended Practices (SARPs) w formie zatacznikow. Dla kwestii bezpie-
czehstwa najbardziej relewantny jest Zatacznik 17, ktéry skupia sie na ,,ochronie
miedzynarodowego lotnictwa cywilnego przed aktami bezprawnej ingerencji”*.

Zatacznik 17

Zafacznik 17 zawiera definicje pojecia ochrony (security), czyli w domysle
,ochrony lotnictwa cywilnego przed aktami bezprawnej ingerencji” (acts of
unlawful interference) — cel ten ma sie osiaga¢ poprzez wykorzystanie kombina-
cji srodkéw wraz z zasobami ludzkimi oraz materialnymi. Jako akty bezprawnej
ingerencji rozumie sie akty lub tez préby dokonania takich aktéw, ktére zagrazaja

3 Konwencja o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, podpisana w Chicago dnia 7 grudnia
1944 r. — Konwencja chicagowska (Dz.U. z 1959 r. Nr 35, poz. 212, z pézn. zm.).

3 Mozna przyjac, ze akty terroryzmu lotniczego miaty juz miejsce przed przyjeciem konwencji —
do pierwszego znanego porwania samolotu doszto w maju 1930 r., gdy peruwianscy rewolucjoni-
Sci przejeli samolot pocztowy Pan American — M.F. Schiavo, A Chronology of Attacks against Civil
Aviation, [w:] A.R. Thomas (red.), Aviation Security Management, t. 1, Westport, Praeger 2008,
s. 142. O historii terroryzmu lotniczego wiecej nizej w podrozdziale ,Wydarzenia, ktére uksztafto-
waty $rodki ochrony przed terroryzmem w lotnictwie”.

3 Zafacznik do obwieszczenia nr 2 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 13 marca
2017 r. — Zatacznik 17 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym. Ochrona, ULC.
gov.pl, https://ulc.gov.pl/_download/prawo/prawo_miedzynarodowe/konwencje/Zalacznik_17.pdf
[dostep: 20.06.2020].
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bezpieczerstwu lotnictwa cywilnego, do nich zaliczy¢ mozna sytuacje takie jak
zawtadniecie statkiem powietrznym?.

Przepisy Zatacznika 17 mozna podzieli¢ na trzy kategorie zagadnier —
zagadnienia w zakresie organizacji ochrony (rozdziat 3 Zatacznika), w zakresie
zapobiegawczych dziatait ochrony (rozdziat 4) i dziatan w przypadku, gdy doj-
dzie juz do aktéw bezprawnej ingerencji (rozdziat 5). Dokument nakfada na
kazde z panstw umawiajacych sie obowiazek przyjecia panstwowego programu
bezpieczeristwa lotniczego i utworzenia odpowiednich stuzb do wykonywania
zadan z nim zwiazanych?®. Zobowiazuje takze panstwa do przekazywania sobie
wzajemnie informacji o locie statku powietrznego, ktéry jest pod wptywem aktu
bezprawnej ingerencji, oraz zapewnienia pomocy zawfadnietemu statkowi.
Wszystkie dane dotyczace aktu bezprawnej ingerencji musza réwniez zosta¢
dostarczone do ICAO.

Zafacznik uzupetniono publikacjami pomocniczymi, do ktérych nalezy
m.in. Security Manual for Safeguarding Civil Avivation Against Acts of Unlawful
Interference’®. Ten podrecznik dotyczacy bezpieczeristwa ma na celu zapew-
nienie pafstwom umawiajacym sie pomocy w implementacji przepiséw Zatacz-
nika 17. Oba dokumenty sa na biezaco aktualizowane w zwiazku z pojawia-
niem sie nowych technologii i nowych zagrozen, ktére maja znaczacy wptyw
na wystepowanie aktéw bezprawnej ingerencji. Po wydarzeniach z 11 wrze$nia
dopuszczono stosowanie Zatacznika 17 nie tylko do lotéw miedzynarodowych,
ale takze krajowych®. Od 1974 ., kiedy zatacznik zostat przyjety, byt on unowo-
czedniany tacznie 16 razy — aktualna wersja weszta w zycie 16 listopada 2018 r.

Konwencja tokijska z 1963 r.

W przeciwienstwie do konwengji chicagowskiej, ktéra tworzy podstawowe zasady
lotnictwa cywilnego, konwencja tokijska*® skupia sie na zagadnieniach zwiazanych

36 M. Zylicz, Prawo lotnicze miedzynarodowe, europejskie i krajowe, Wolters Kluwer, Warszawa
2015, 5. 43.

% M. Milde, International Air Law and ICAO, Eleven International Publishing, Utrecht 2008,
s. 245.

3 Numer dokumentu to Doc 8973 (Restricted) — sfowo restricted, czyli w ograniczonym doste-
pie, nie oznacza, ze podrecznik jest tajny, lecz ze ICAO ogranicza dystrybucje do odpowiednich
stuzb panstwowych (ibidem).

39 Ibidem.

40 Konwencja w sprawie przestepstw i niektérych innych czynéw popetnionych na pokfadzie
statkéw powietrznych, sporzadzona w Tokio dnia 14 wrze$nia 1963 r. (Dz.U. z 1971 r. Nr 15,
poz. 147).
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z czynami, ,ktére niezaleznie od tego, czy sa przestepstwami, moga naraza¢ lub
narazaja na niebezpieczenstwo statek powietrzny, osoby albo mienie znajdu-
jace sie na poktadzie, lub czynami, ktére naruszaja porzadek i dyscypline na
pokfadzie”. Zapewnienie bezpieczenstwa na poktadzie samolotu w trakcie lotu
jest zdecydowanie utrudnione, gdyz nie ma mozliwosci korzystania z ochrony
zapewnianej przez policyjne stuzby panstwowe — z tego tez powodu kwestie
bezpieczenstwa i porzadku na pokfadzie samolotu wymagaja szczegblnych
regulacji*'.

Nalezy zwréci¢ uwage, ze wedtug art. 1 ,konwencje stosuje sie do prze-
stepstw lub czynéw popetnionych przez osobe na poktadzie statku powietrznego
zarejestrowanego w Umawiajacym sie Panstwie w czasie, gdy statek ten znajduje
sie w locie badZ nad powierzchnig morza petnego lub obszaru lezacego poza
terytorium jakiegokolwiek Paristwa”. Ponadto konwencja nie bedzie miata zasto-
sowania do statkéw powietrznych uzywanych w stuzbie wojskowej, celnej oraz
policyjne;j.

Artykut 16 konwenciji tokijskiej porusza zagadnienie ekstradycji, lecz szczat-
kowo. Przede wszystkim , przestepstwa popetnione na poktadzie statku powietrz-
nego zarejestrowanego w Umawiajacym sie Pafstwie uwazane s dla celéw eks-
tradycji za popetnione nie tylko w miejscu, w ktérym sie wydarzyty, lecz takze na
terytorium Paristwa rejestracji statku powietrznego”. Jednakze zadne z postano-
wien konwencji nie naktada obowiazku ekstradycji — decyzje o takich krokach
podejmuja umawiajace sie panstwa we wtasnym zakresie.

Konwencja tokijska bedzie miata zastosowanie tylko do sytuacji, w ktérych
statek powietrzny znajduje sie ,w locie” (in flight). Artykut 1 ust. 3 konweng;ji
przyjmuje, ze ,statek powietrzny jest w locie od chwili uzycia sity napedowej
w celu wystartowania az do chwili zakoriczenia ladowania”, przy czym w przy-
padku, gdy mowa o uprawnieniach dowddcy statku powietrznego, czas ten
zostaje wydtuzony — od momentu zamkniecia drzwi po zakonhczonym zatado-
waniu az do momentu otwarcia drzwi celem wytadowania (art. 5 ust. 2). Defi-
nicja z art. 1 pojawita sie po raz pierwszy w konwencji rzymskiej dotyczacej
szkéd wyrzadzonych osobom trzecim na powierzchni ziemi przez obce statki
powietrzne, a druga zostafa uwzgledniona w konwencji tokijskiej z przyczyn
praktycznych?2.

Dowddca statku powietrznego, na mocy konwencji, zostal wyposazony
w szeroki zakres kompetencji, ktére pozwalaja mu na zastosowanie m.in. $rod-
kéw przymusu w celu:

M. Zylicz, Prawo lotnicze..., s. 43.
42 P Mendes de Leon, Introduction..., s. 496.
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* zagwarantowania bezpieczenstwa statku powietrznego, os6b albo mienia
znajdujacych sie na poktadzie

* utrzymania porzadku i dyscypliny na poktadzie

* umozliwienia wydania danej osoby wtasciwym wiadzom lub wysadzenia jej

ze statku (art. 6 ust. 1).

Moze on réwniez zada¢ pomocy innych cztonkéw zatogi, a takze upowaz-
nia¢ do pomocy pasazeréw obecnych na poktadzie.

Rozdziat IV dotyczacy bezprawnego zawtadniecia statkiem powietrznym
wydaje sie mie¢ najwieksze znaczenie w kontekscie tematyki tego rozdziatu,
sktada sie on natomiast z tylko jednego artykutu (art. 11) i nie przedstawia zad-
nych realnych srodkéw dziatania. Problem ten zostat jedynie zasygnalizowany.
Swiadczy to o duzym znaczeniu tego zagadnienia dla twoércow konwengji®?,
lecz zaproponowane rozwigzanie, by panistwa umawiajace sie podjety ,wszel-
kie stosowne srodki w celu przywrécenia lub utrzymania kontroli nad statkiem
powietrznym przez jego prawowitego dowoddce”, wydaje sie jedynie pustym
obowiazkiem.

Duzym mankamentem konwencgji jest brak definicji pojecia , przestepstwo”
(offence). Stanowifaby ona znaczne utatwienie przy poruszaniu kwestii terro-
ryzmu lotniczego. Inny mankament to niewielki zbior srodkéw i sankcji, ktére
miatyby wptyw na przeciwdziatanie aktom bezprawnej ingerencji, w tym bez-
prawnego zawfadniecia statkiem powietrznym. Temat ten jednak zostat podjety
przez nastepna konwencje, konwencje haska, ktéra skupia sie wytacznie na pro-
blematyce porywania statkéw powietrznych (hijacking).

Konwencja haska z 1970 r.

Konwencja haska* w art. 1 uzupetnia konwencje tokijska o poprzednio braku-
jaca definicje przestepstwa rozumianego jako:
* dokonanie zawfadnigcia statkiem powietrznym lub przejecie nad nim kon-
troli albo tez usitowania popetnienia takiego czynu, w sposéb bezprawny,
z uzyciem przemocy lub grozba uzycia przemocy lub w kazdej innej formie
zastraszania, przez kazda osobe na poktadzie statku powietrznego bedacego
w locie
* wspoldziatanie z osoba, ktéra taki czyn popetnia lub usituje popetnic.

3 |bidem, s. 497.

4 Konwencja o zwalczaniu bezprawnego zawtadniecia statkami powietrznymi, sporzadzona

w Hadze dnia 16 grudnia 1970 r. (Dz.U. z 1972 r. Nr 25, poz. 181).
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Nalezy jednak zwréci¢ uwage, ze tak definiujac przestepstwo, wyklucza sie
mozliwo$¢ zawtadniecia statkiem powietrznym przez kogos niebedacego na jego
poktadzie (tzw. non-board hijacking), np. poprzez umieszczenie w samolocie
bomby czy zdalne sterowanie. Nie ma tez mozliwosci zastosowania konwen-
cji do oséb, ktére znajduja sie poza poktadem statku, na ziemi i asystuja przy
akcie®. W kontekscie umieszczenia $rodka wybuchowego lub innego majacego
na celu zniszczenie statku jeszcze przed zamknieciem drzwi samolotu*® warto
rowniez zastanowic sie, czy taki akt bedzie przestepstwem w Swietle konwencgji,
ktéra idac $sladami konwenciji tokijskiej, odnosi sie tylko do czynéw dokonywa-
nych ,w locie”.

Konwencji haskiej, podobnie jak tokijskiej, ,nie stosuje sie do statkow
powietrznych uzywanych w stuzbie wojskowej, celnej lub policyjnej” (art. 2).
Artykut 4 za$ okresla, ktérym panstwom umawiajacym sie przypisuje sie jurys-
dykcje w przypadku popetnienia przestepstwa lub kazdego innego uzycia prze-
mocy przeciwko pasazerom lub cztonkom zatogi — id est:

* kraj rejestracji — ,gdy przestepstwo zostato popetnione na pokfadzie statku
powietrznego zarejestrowanego w tym Panstwie”

* kraj ladowania — ,gdy statek powietrzny, na poktadzie ktérego przestepstwo
zostato popetnione, laduje na jego terytorium z domniemanym sprawca
przestepstwa znajdujacym sie na poktadzie”

* kraj, w ktérym dzierzawca statku powietrznego wydzierzawionego bez zatogi
ma siedzibe swojego biznesu lub ktéry stanowi jego state miejsce pobytu

* kraj, na ktérego terytorium znajduje sie domniemany sprawca, lecz nie
zostat on ekstradowany do innego parstwa umawiajacego sie.

Pomimo wyfozenia zasad jurysdykcji konwencja nie naktada jednak obo-
wiazku wniesienia oskarzenia ani przeprowadzenia rozprawy sadowej — rola
panstwa konczy sie na etapie zebrania dowodéw do wstepnego dochodzenia
oraz aresztowania sprawcy*.

Konwencja haska szerzej omawia temat ekstradycji, ktéra na podstawie art. 7
dopuszcza na zasadzie aut dedere aut iudicare, obligujacej paristwo do podjecia

% R. Abeyratne, Aviation Security Law, Springer Science & Business Media, Berlin-Heidelberg
2010, s. 231.

# W konwengji haskiej zastosowanie ma tylko definicja, ze samolot znajduje sie ,w locie” od
momentu zamkniecia drzwi po zatadowaniu az do otwarcia ich w celu roztadowania (art. 3 ust. 1).
47 This limitation leaves outside the scope of the Convention any hijacking initiated or attempted
before the closing or after the opening of the aircraft’s doors” — R.H. Mankiewicz, The 1970 Hague
Convention, ,Journal of Air Law and Commerce” 1971, t. 37, nr 2, https://scholar.smu.edu/jalc/
vol37/iss2/6 [dostep: 20.06.2020].

4 P Mendes de Leon, Introduction..., s. 501.
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jednego z dwoéch dziatan — ukarania go lub ekstradowania do innego odpowied-
niego panstwa. O koncepcie tym po raz pierwszy pisat w swoim dziele O prawie
wojny i pokoju Hugo Grocjusz w 1625 r.* Jednakze ekstradycja musi by¢ row-
niez przeprowadzona na podstawie prawa krajowego danego panistwa umawia-
jacego sie — konwencja nie tworzy wiec ogblnej zasady ekstradycji w przypadku
bezprawnego zawtadniecia statkiem, a uzaleznia jej efektywnos$¢ od regulacji
panstwowych®°.

Luka, kt6ra utworzyta konwencja haska, zostaje poniekad zapetniona przez
inna konwencje — Konwencje Rady Europy o zapobieganiu terroryzmowi®'. Two-
rzy ona ztozony system zasad ekstradycji, podtrzymujacy idee aut dedere aut
iudicare oraz wykluczajacy mozliwoé¢ ekstradycji w sytuacji, gdy istnieja pod-
stawy, by uzna¢, ze wniosek o ekstradycje zostat ztozony w celu ukarania sprawcy
na podstawie jego rady, religii czy pogladéw politycznych (art. 5)°2.

Protokét pekinski z 2010 r.

Wraz z przyjeciem konwencji pekinskiej, ktéra bedzie tu przedmiotem osobnych
rozwazan, utworzono takze protokét pekinski®®, ktéry miat na celu unowoczes-
nienie konwencji haskiej. Zakres konwencji zostal poszerzony o nowe zagroze-
nia zwiazane z postepem technologicznym czy uzycie statku powietrznego jako
broni (bezposdredni wptyw wydarzen z 11 wrze$nia 2001 r.). Do sprawcéw moga
naleze¢ nie tylko osoby fizyczne, ale réwniez osoby prawne, ktére finansuja,
organizuja i przewodniczg aktom terrorystycznym (art. 2 bis).

Dodatkowo art. 3 bis wprowadzit gwarancje przestrzegania prawa, obowiaz-
kow i powinnosci panstw oraz jednostek na podstawie prawa miedzynarodowego,

4 W oryginale: ,The state [...] ought to do one of two things [...]. It should either punish the guilty
person as he deserves, or it should entrust him to the discretion of the party making the appeal” —
hasto: Aut dedere aut iudicare, [w:] Oxford Public International Law, 2008, https://opil.ouplaw.
com/view/10.1093/law:epil/9780199231690/law-9780199231690-e758 [dostep: 20.06.2020].

50 P Mendes de Leon, Introduction..., s. 501.

1 European Convention on the Suppression of Terrorism, Strasbourg, 27 1 1977, COE.int, https://
www.coe.int/en/web/conventions/full-list/-/conventions/treaty/090 [dostep: 20.06.2020].

2 W oryginale: ,Nothing in this Convention shall be interpreted as imposing an obligation to
extradite if the requested State has substantial grounds for believing that the request for extra-
dition for an offence mentioned in Article 1 or 2 has been made for the purpose of prosecuting
or punishing a person on account of his race, religion, nationality or political opinion, or that that
person’s position may be prejudiced for any of these reasons”.

3 Protocol Supplementary To The Convention For The Suppression Of Unlawful Seizure Of
Aircraft, ICAO.int, https://www.icao.int/secretariat/legal/Docs/beijing_protocol _multi.pdf [dostep:
16.06.2020].
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a przede wszystkim Karty Narodéw Zjednoczonych, konwencji chicagowskiej
oraz prawa humanitarnego. Ponadto rozszerzono zakres jurysdykcji o panstwo,
ktérego obywatelem jest sprawca przestepstwa w rozumieniu konwencji haskiej.

Dla tematu tego rozdziatu najbardziej relewantny jest jednak art. 7 bis, gwa-
rantujacy aresztowanym osobom, przeciwko ktérym rozpoczete zostato poste-
powanie, sprawiedliwe traktowanie wraz z poszanowaniem wszystkich praw
w zgodnosci z prawem krajowym panujacym w danym panstwie oraz miedzyna-
rodowych praw cztowieka®*.

W konwencji haskiej zagadnienie ekstradycji zostato przedstawione w spo-
s6b ogolny, zas protokét pekiniski luke te staraf sie wypetni¢, czerpiac inspiracje
z wezedniej wspomnianej Konwencji Rady Europy o zapobieganiu terroryzmowi
i odwotujac sie do praw cztowieka. Artykut 8 bis wyklucza mozliwos¢ zakwali-
fikowania przestepstwa zdefiniowanego w art. 1 konwencji haskiej jako prze-
stepstwa politycznego lub tez przestepstwa o motywach politycznych®, a art. 8
ter zakazuje przyjecia wniosku o ekstradycje, w przypadku gdy panistwo zywi
obawe, jakoby wniosek zostat ztozony jedynie na podstawie rasy sprawcy, jego
religii, narodowosci, pochodzenia etnicznego, pogladéw politycznych lub ptci —
katalog ten zostat wiec zdecydowanie powiekszony od czaséw przyjecia Kon-
wencji Rady Europy o zapobieganiu terroryzmowi®°.

Konwencja montrealska

W rok po przyjeciu konwencji haskiej, omawiajacej zjawisko hijackingu, oddana
zostata konwencja montrealska®” regulujaca kwestie przestepstw popetnionych

54 Any person who is taken into custody, or regarding whom any other measures are taken or

proceedings are being carried out pursuant to this Convention, shall be guaranteed fair treatment,
including enjoyment of all rights and guarantees in conformity with the law of the State in the
territory of which that person is present and applicable provisions of international law, including
international human rights law”.

% M. Marcinko, The Evolution of UN Anti-Terrorist Conventions towards the Universal Treaty-Ba-
sed Model of Combating, ,Groningen Journal of International Law” 2018, t. 6(1), s. 73: ,[...] it is
important to formulate extradition law in such a way as to guarantee that individuals responsible
for acts of terrorism, when captured, will certainly be held liable and will face justice. What is extre-
mely crucial is also the relationship between the right to political asylum and developing (especially
after the events of the 11th September 2001) anti-terrorist law, according to which an individual
guilty of a terrorist crime is denied political asylum”.

¢ Dokfadniej art. 5 tej konwencji.

7 Konwencja o zwalczaniu bezprawnych czynéw skierowanych przeciwko bezpieczenstwu lot-
nictwa cywilnego, sporzadzona w Montrealu dnia 23 wrzesnia 1971 r. (t.j. Dz.U. z 2006 r. Nr 48,
poz. 348).
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w sposob inny niz na pokfadzie statku powietrznego. Artykut 1 konwencji dzieli
przestepstwa, dokonane bezprawnie i umyslnie, na pie¢ kategorii:

* akt przemocy wobec innej osoby znajdujacej sie na pokfadzie statku, , jezeli
czyn ten moze zagrazac bezpieczenhstwu tego statku powietrznego”

* akt niszczenia statku w stuzbie lub spowodowanie jego uszkodzenia, co
czyni statek niezdolnym do lotu lub stwarza zagrozenie dla bezpieczenstwa
maszyny

e akt umieszczenia lub spowodowanie umieszczenia urzadzeri lub substang;ji
majacych na celu uszkodzenie statku lub zagrozenie bezpieczenstwa w locie
(w ten sposéb konwencja uzupetnia przepisy konwencji haskiej),

* akt niszczenia lub uszkadzania lotniczych urzadzen nawigacyjnych lub
zaktoécenie ich dziatania

* akt Swiadomego przekazania fatszywych informacji i w ten sposéb stworze-
nie zagrozenia bezpieczenstwa statku w locie.

Zakres konwencji rozszerza wiec pojecie przestepstwa o inne akty, kt6re
maja na celu stworzenie zagrozenia dla statku powietrznego. Artykut 12 kon-
wencji nakfada na parnstwa umawiajace sie obowiazek przekazywania sobie
wzajemnie informacji w przypadku, gdy istnieja podejrzenia, ze przestepstwo
w rozumieniu art. T ma zosta¢ popetnione.

Konwencja w wielu aspektach nie odbiega od porzadku stworzonego przez
konwencje haska — tyczy sie to m.in. definicji pojecia ,w locie” czy niestosowa-
nia konwencji w przypadku lotéw o przeznaczeniu militarnym, celniczym oraz
policyjnym. Katalog podmiotéw odpowiedzialnych za jurysdykcje zostat rozsze-
rzony o kraj, na ktérego terytorium przestepstwo zostato dokonane.

Konwencje montrealska, haska oraz tokijska polegaja catkowicie na koope-
racji pafstw umawiajacych sie*® — cho¢ tworza ztozony obraz w teorii, zastoso-
wanie ich zapiséw w praktyce uzaleznione jest od wielu czynnikéw, w tym od
tego, czy panstwa, ktére dang konwencje ratyfikowaty, zdecyduja sie na podjecie
wspotpracy w celu zapobiegania aktom zagrazajacym bezpieczenstwu zeglugi
powietrznej*.

%8 P Mendes de Leon, Introduction..., s. 509.

% PS. Dempsey, Aviation security: the role of law in the war against terrorism, ,Columbia Jour-
nal of Transnational Law” 2002, t. 41, nr 3, s. 658: ,Neither international nor domestic law will
effectively deter aerial terrorism without worldwide cooperation to strengthen airport and aircraft
security, prosecute terrorists, and impose meaningful sanctions on states that provide safe havens
for, or support, hijackers and other aerial terrorists”.
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Konwencja pekifiska

Konwencja pekifiska® stanowi odpowiedZ na ataki terrorystyczne, ktére miaty
miejsce 11 wrzesnia 2001 r. Niewatpliwie tamte wydarzenia poniekad zrewolu-
cjonizowaly to, jak Swiat patrzy na bezpieczeristwo w lotnictwie i sam terroryzm,
nie tylko lotniczy. Reakcja w postaci nowych regulacji byfa wiec uzasadniona
i zdecydowanie potrzebna, gdyz w ciagu prawie 40 lat, jakie dziela konwencje
haska czy montrealska i konwencje pekiniska, nastapit postep technologiczny,
a z nim pojawity sie nowe zagrozenia (np. cyberterroryzm).

W poréwnaniu do poprzednich dokumentéw konwencja pekinska zde-
cydowanie rozszerza pojecie przestepstwa, uwzgledniajac takze przestepstwa
niewymierzone wprost przeciwko lotnictwu, ale polegajace na transporcie nie-
bezpiecznych substancji, radioaktywnych, wybuchowych i innych, w celu spo-
wodowania $mierci, powaznych obrazei i szkody. Tyczy sie to réwniez przewozu
BCN weapons, czyli broni biologicznej, chemicznej oraz nuklearnej®'. Poprzez
kryminalizacje transportu takich materiatéw konwencja zwraca uwage na zwia-
zek pomiedzy rozprzestrzenianiem sie broni masowego razenia a terroryzmem®?.

Konwencja, podobnie jak protokét pekiski do konwencji haskiej, wyklu-
cza mozliwos¢ zakwalifikowania przestepstw z art. 1 jako przestepstwa politycz-
nego lub o motywach politycznych, a takze gwarantuje odpowiednie traktowa-
nie sprawcéw, z poszanowaniem praw czfowieka. Nie mozna réwniez przyjac
wniosku o ekstradycje w sytuacji, gdy istnieja podejrzenia, ze wniosek oparty
jest jedynie o wzgledy rasowe, etniczne, w zwiazku z pogladami politycznymi,
plcia — nie ma wiec miejsca na dyskryminacje i penalizacje na podstawie tych
cech.

Konwencja weszta w zycie 1 lipca 2018 r., wraz z ratyfikacjg aktu przez
Turcje. Zostata podpisana przez 35 panstw, a na ratyfikacje zdecydowato sie
26 panstw.

Prawo krajowe

Dla petnego obrazu nalezy réwniez rozwazy¢ regulacje krajowe dotyczace lot-
nictwa. W momencie pisania tego rozdziatu nie istnieja zadne akty, ktére podej-
mowatyby temat ochrony bezpieczenstwa w lotnictwie, jednakze podstawowy

0 Convention on the Suppression of Unlawful Acts Relating to International Civil Aviation done
at Beijing on 10 September 2010 (nie istnieje oficjalne ttumaczenie dokumentu, gdyz konwencja
nie zostafa przez Polske podpisana).

1 Pojecie zostato zdefiniowane w art. 2 konwengji.

%2 P Mendes de Leon, Introduction...,s. 511.
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akt dla lotnictwa w Polsce, jakim jest ustawa z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotni-
cze®, omawia to zagadnienie ogélnie.

Ustawa jest podporzadkowana regutom bezpieczenstwa wynikajacym z mie-
dzynarodowych konwencji lotniczych — zawiera przepisy, ktére uwzgledniaja
zobowiazania ptynace z omawianego wczesniej Zatacznika 17, a takze w wielu
przypadkach bezposrednio odsyta do regulacji miedzynarodowych. Warto
zwroéci¢ uwage na podobienstwo miedzy definicja aktu bezprawnej ingeren-
cji w art. 2 ustawy a definicja tego pojecia w Zafaczniku 17%. Znaczenie ma
réwniez rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Mor-
skiej z dnia 31 lipca 2012 r. w sprawie Krajowego Programu Ochrony Lotnictwa
Cywilnego®, ktére tworzy ten program.

Program ma na celu m.in. zagwarantowanie bezpieczeristwa pasazeréw
w portach lotniczych, precyzuje zasady kontroli bagazy rejestrowanych i innych
tadunkéw oraz ustala zasady gromadzenia i przekazywania informacji majacych
wplyw na poziom bezpieczenistwa w lotnictwie cywilnym. Duzg role w progra-
mie odgrywa Urzad Lotnictwa Cywilnego z prezesem na czele, jednostka admi-
nistracji rzagdowej dedykowana wtasnie lotnictwu cywilnemu.

Do kompetencji urzedu nalezy kontrolowanie przestrzegania regulacji lot-
niczych, sprawdzanie i certyfikacja sprzetu lotniczego, prowadzenie wszelkiego
rodzaju rejestrow zwigzanych z dziatalnoscia lotniczg, a takze wdrazanie regu-
lacji unijnych oraz wspéttworzenie ich poprzez udziat w posiedzeniach grupy
roboczej ds. lotnictwa w Radzie Unii Europejskiej. Inna stuzba zwigzana z lotnic-
twem jest w Polsce Polska Agencja Zeglugi Powietrznej (PAZP), ktéra zarzadza
przestrzenia lotnicza®.

Polskie przedsiebiorstwa lotnicze majq takze wtasne instrukcje wewnetrzne
dotyczace bezpieczenistwa®”, co ma na celu minimalizacje zagrozenia wystapie-
nia niebezpieczenstwa.

0 Dz.U.z2019r, poz. 1580.

o4 A. Fortonska, Srodki umozliwiajace zwalczanie terroryzmu lotniczego, ,Przeglad Komunika-
cyjny” 2018, nr 4.

% Dz.U.z2018r., poz. 631.

% Ustawa z dnia 8 grudnia 2006 r. o Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej (Dz.U. z 2006 r. Nr 249,
poz. 1829), art. 4.

7 M. Zylicz, Prawo lotnicze..., s. 443.
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Wydarzenia, ktére uksztattowaly Srodki ochrony przed
terroryzmem w lotnictwie

Wraz z rozwojem lotnictwa cywilnego rozwijaly sie techniki dziafar grup ekstre-
mistycznych. Mozna by rzec, ze wrecz przyzwyczailismy sie do widma atakéw
terrorystycznych. Jednak sposéb postrzegania przez pasazeréw ustug lotniczych —
ktére moga ulec zmianom ze wzgledu na ryzyko wystapienia atakéw — moze
mie¢ znaczacy wptyw na caty ruch lotniczy.

Historia terroryzmu lotniczego siega lat 30. XX wieku. Za pierwszy tego typu
incydent umotywowany stricte politycznie uwaza sie porwanie samolotu przez
peruwianskich rewolucjonistow w 1930 r. Tamtego dnia kilku z nich przejeto samo-
lot z zamiarem nielegalnego przekroczenia granicy swojego kraju®®. Wedtug ICAO
porwanie przez terrorystow w 1948 r. samolotu z Makao byfo pierwszym przypad-
kiem porwania w powojennej rzeczywistosci. Z kolei inne Zrédta odnosza si¢ do
roku 1947 r., kiedy to porwano samolot rumurski. W latach 1940-1950 porwania
samolotéw zdarzaty sie sporadycznie, gféwnie w ramach préb ucieczki z krajow
komunistycznych w Europie Srodkowej i Wschodniej. Na przykfad na poczatku
drugiej pofowy XX w. miata miejsce seria uprowadzeri samolotéw na Kubie, gdzie
dysydenci chcieli uzy¢ ich, aby uciec spod rezimu Fidela Castro do USA®.

Sytuacja zmienita sie diametralnie w kolejnych latach, kiedy to prokubarnscy
rebelianci, lewicowi Amerykanie i zwykli przestepcy uciekajacy przed prawem
zaczeli porywac samoloty z USA na Kube. Pierwsze z tych wydarzen miato miej-
sce 1 listopada 1958 r. — czterech kubanskich obywateli uprowadzito samolot
lecacy z Miami do Hawany”®. Lot zakoiczyt sie tragicznie. Samolot rozbit sie na
po6tnocy Kuby, prawdopodobnie podczas poszukiwania lotniska kontrolowanego
przez kubarskich rebeliantéw”’. W 1969 r. problem porwar samolotéw miedzy
Stanami Zjednoczonymi a Kubg urést do takiego stopnia, ze podpisano dwu-
stronne porozumienie w sprawie ukrécenia tego procederu. Przyczynito sie to
do pézniejszego rozwiazania tego problemu?2.

68 J. Rumerman, Aviation Security, https://centennialofflight.net/essay/Government_Role/security/
POL18.htm [dostep: 11.06.2020].

9 J. Rajchel, Bezpieczeristwo w porcie lotniczym, Wydawnictwo Lotniczej Akademii Wojskowej,
Deblin 2010, s. 228.
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[dostep: 12.06.2020].
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Europejskie” 2012, s. 12.
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Uwaza sie jednak, ze terroryzm w lotnictwie miedzynarodowym naprawde
zaczat sie od porwania izraelskiego samolotu linii El Al dokonanego przez terrory-
stow z Ludowego Frontu Wyzwolenia Palestyny (LFWP). Samolot leciat z Rzymu
do Tel Awiwu 23 lipca 1968 r.”* Sprowadzono go do Algierii, ktéra w tym czasie
byfa uwazana za ,bezpieczna przystari” dla arabskich ekstremistéw. Po wylado-
waniu porywacze uwolnili 26 zakfadnikéw, ktérzy nie byli pochodzenia izrael-
skiego, a w zamian za pozostatych zazadali uwolnienia 1200 arabskich wiezniéw
przetrzymywanych w izraelskich wiezieniach. Po uwolnieniu 16 z nich terrorysci
wypuscili reszte zakfadnikow”*.

Nalezy zauwazy¢, ze incydent z 1968 r. byt jedynym udanym atakiem terro-
rystycznym na flote El Al, co jest imponujacym osiagnieciem, biorac pod uwage
catkowita liczbe zamachéw na izraelskie linie lotnicze. Jednak tamta sytuacja
miala jeszcze jeden aspekt. Mianowicie pokazata ona r6znym organizacjom ter-
rorystycznym, ze porwanie samolotu byto skuteczng metoda osiagania celéw
politycznych poprzez wywieranie presji na wladze parnstwowe.

Najwiecej porwan przez palestynskie grupy terrorystyczne miato miejsce
6 wrzesnia 1970 r., kiedy to cztery samoloty lecace do Nowego Jorku zostaty
porwane o tej samej godzinie’®. Terrorystom udato sie przejac trzy samoloty
pasazerskie. Szwajcarski DC-8 i amerykanski boeing 707 zostaty skierowane
na lagdowisko Dawson’s Field w poblizu miasta Zarka w Jordanii, a boeing 747
Pan Am zostat zmuszony do lagdowania na lotnisku w Kairze ze wzgledu na
jego rozmiar. Porwanie samolotu izraelskiego El Al zostato jednak udarem-
nione po tym, jak wspoétpraca miedzy zatoga (w tym ochrona znajdujaca sie
na poktadzie) a pasazerami doprowadzita do Smiertelnego postrzelenia jed-
nego z terrorystow i schwytania jego wspoélniczki — Lajli Chalid. Samolot wyla-
dowat na lotnisku Heathrow w Londynie, gdzie Chalid zostata przekazana
w rece policji. We wrzesniu wiekszos¢ z 366 zaktadnikoéw przetrzymywanych
na lotnisku Dawson’s Field zostata uwolniona po przeniesieniu do Ammanu.
W niewoli pozostato tylko 56 zaktadnikéw, gtéwnie pochodzenia zydow-
skiego. 30 wrzesnia 1970 r., po wielu dniach negocjacji, terrorysci uwolnili

7> Y. Shoham, The wings of terror, ,lIsraeli Air Force Magazine”, https://www.iaf.org.il/5642-
37791-en/IAFaspx [dostep: 12.06.2020].

7 M. Zylicz, Terroryzm lotniczy w $wietle prawa miedzynarodowego, ,Pafistwo i Prawo” 2015,
nr20,s. 9.

7> 4 Jets Hijacked, ,The New York Times” 7.09.1970, https://www.nytimes.com/1970/09/07/archi-
ves/4-jets-hijacked-one-a-747-is-blown-up-arab-group-says-it-took.html [dostep: 12.06.2020].
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pozostatych zaktadnikéw w zamian za zwolnienie z aresztu Chalid i kilku
innych wiezniéw LFWP7677,

Niedtugo potem narodzita sie nowa, bardziej brutalna forma terroryzmu lotni-
czego — podktadanie bomb. Bomby r6znego rozmiaru byty umieszczane i deto-
nowane nie tylko na pokfadzie samolotéw pasazerskich, ale takze na terenach
lotnisk. Materiaty wybuchowe powszechnie stosowane w tych bombach to sem-
tex, C-4 i RDX — wszystkie tatwo dostepne na czarnym rynku. W latach 70. XX w.
semtex byt eksportowany na duza skale z Czechostowacji do takich krajow, jak
Libia i Syria. Pierwszym oficjalnym atakiem bombowym na samolot byto podto-
zenie bomby w samolocie Swiss Air lecacym z Tel Awiwu do Zurychu 21 lutego
1970 r. Zostato to zorganizowane przez LFWP’®,

W latach 70. XX w. ataki organizowane przez arabskie grupy terrorystyczne
byly skierowane gféwnie przeciwko izraelskiemu przewoznikowi El Al. Jednak
od 1974 r., ze wzgledu na poparcie USA dla izraelskiej polityki antypalestynskiej,
terrorySci zaczeli atakowacé réwniez amerykanskie samoloty pasazerskie. Lata
80. XX w. przyniosty niepokojacy wzrost liczby atakéw bombowych, zaréwno
udanych, jak i nieudanych, skutkujacych ogromng liczba ofiar $miertelnych. Dla
poréwnania w latach 70. przeprowadzono 42 ataki bombowe, w rezultacie kt6-
rych zgineto 650 os6b, podczas gdy w latach 80. 24 ataki zabraty zycie prawie
1000 os6b”.

Przyktadem wydarzenia prowadzacego do wzrostu liczby ofiar Smiertelnych
spowodowanych atakami bombowymi byt atak z 23 czerwca 1985 r. — separaty-
Sci z organizacji Babbar Khalsa umiescili urzadzenie wybuchowe w przeno$nym
zestawie stereo. Samolot obstugiwany przez indyjskiego przewoznika AirIndia
leciat z Montrealu do New Delhi (lot 182). Bomba nie zostata wykryta pomimo
przeswietlenia bagazu na lotnisku w Montrealu. Urzadzenie eksplodowato
o godzinie 8:14, kiedy samolot znajdowat sie nad Oceanem Atlantyckim. Zycie
stracito 329 os6b na poktadzie®.

Kolejny, réwnie dramatyczny atak bombowy miat miejsce 21 grudnia 1988 r.
Samolot obstugiwany przez Pan Am Airlines leciat z Londynu do Nowego Jorku
(lot 103). Tym razem przeno$ny odtwarzacz stereo wypetniony materiatami
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wybuchowymi zostat umieszczony w walizce sygnowanej skradziong wczesniej
naklejka JFK Rush (oznaczajaca zgubiony bagaz, ktéry nalezy jak najszybciej
dostarczy¢ na lotnisko JFK w Nowym Jorku). Bagaz zostat zatadowany do samo-
lotu bez uprzedniej kontroli. Urzadzenie miato eksplodowa¢ po wzniesieniu sie
na wysoko$¢ 31 tys. stop. W momencie wybuchu samolot leciat nad miastem
Lockerbie w Szkocji. W wyniku ataku zmarto 259 pasazeréw, zatoga i 11 miesz-
kancow miasta, ktorzy zgineli, gdy szczatki samolotu spadty na ziemie. Temat
zamachu nad Lockerbie zostanie szerzej oméwiony w nastepnym podrozdziale.

Celem atakéw terrorystycznych nie sa tylko samoloty, ale takze inne ele-
menty infrastruktury lotniczej. Pierwszy zarejestrowany atak na lotnisko miat
miejsce 10 lutego 1970 r. w Monachium, gdzie trzej terrorysci LFWP otworzyli
ogien z karabinéw do pasazeréw El Al wsiadajacych do swojego samolotu®'.
W wyniku ataku zgineta 1 osoba, a 11 zostato rannych?®2.

Kolejny atak na lotnisko przeprowadzony przez t¢ sama organizacje miat
miejsce w Rzymie 17 grudnia 1973 r. i pochtonat zycie 31 oséb. Najpierw
napastnicy oddali strzaty do pasazeréw w korytarzu terminala (2 ofiary $mier-
telne), a nastepnie rzucili granaty na samolot Pan American zaparkowany na
ptycie postojowej, niszczac go catkowicie i zabijajac 29 os6b®.

Dwanascie lat pézniej, 27 grudnia 1985 r., na lotnisku Leonardo Da Vinci
w Rzymie i lotnisku Schwechat w Wiedniu niemal jednoczesnie przeprowadzone
zostaty dwa ataki terrorystyczne. Ofiarami byli — jak fatwo sie domysli¢ — pasa-
zerowie EI Al i Pan American Airlines. Zginefo 15 oséb (szesnasta ofiara zmarta
w szpitalu 22 stycznia 1986 r.), a ponad 100 zostato ciezko rannych. Sposréd
7 terrorystow zaangazowanych w oba ataki 4 zabito, a 3 schwytano. Organizacja
Abu Nidal (odtam LFWP) przyznata sie do odpowiedzialnosci za oba ataki®.

W innej $miertelnej metodzie przeprowadzania atakéw terrorystycznych
na samoloty cywilne wykorzystywano przenosny przeciwlotniczy zestaw rakie-
towy (ppzr). Pierwszy atak z uzyciem ppzr miat miejsce w poblizu miasta Kariba

8 Jewish Telegraphic Agency, West German Government Condemns Arab Terrorist Attack on El Al
Airline, 12.02.1970, JTA.org, https://www.jta.org/1970/02/12/archive/west-german-government-
condemns-arab-terrorist-attack-on-el-al-airline [dostep: 16.06.2020].
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cywilnych, ,Zeszyty Naukowe Politechniki Slaskiej. Transport” 2012, z. 74.

8 P Witkowski, Pojecie terroryzmu. Cele i metody dzialan terrorystycznych, [w:] Ochrona oséb
i mienia. Vademecum, Wydawnictwo Policealnej Szkoty Detektywéw i Pracownikéw Ochrony
O'Chikara, Lublin 2000.
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w Zimbabwe 12 lutego 1979 r., kiedy to samolot AirRhodesia zostat trafiony
pociskiem niedfugo po starcie. Do ataku, w ktérym zgineto 59 oséb, przy-
znata sie Ludowa Rewolucyjna Armia Zimbabwe?®>. Podobne wydarzenie
zaszto 8 listopada 1983 r. Celem byt samolot TAAG Angolan Airlines. Zgineto
woéwczas 130 oséb. Do ataku przyznat sie Narodowy Zwiazek na rzecz Cat-
kowitego Wyzwolenia Angoli (UNITA)%. Metoda atakowania samolotéw przy
uzyciu ppzr jest do dzi$ regularnie stosowana przez rézne organizacje terrory-
styczne. Wedtug szacunkéw amerykanskiej Administracji ds. Bezpieczefistwa
Transportu (TSA) w latach 1979-2006 doszto do 35 atakéw terrorystycznych
z uzyciem ppzr, ktérych celem byty samoloty cywilne. W ich wyniku zgineto
650 os6b. Wedtug innego Zrédta (RAND Corporation) w latach 1975-1992
zorganizowano 40 atakéw z uzyciem ppzr, w wyniku ktérych zycie stracito
760 osob. Jak wida¢, dane nie sa jednoznaczne. Nie da sie jednak zaprzeczy¢,
ze jest to problem na duza skale.

Wplyw atakow terrorystycznych na branze lotnicza

Atak w Brukseli z dnia 22 marca 2016 r. wywotaf lawine pytain o wptyw atakéw
terrorystycznych na branze lotnicza. Jak potencjalnie moga one ksztattowac sytu-
acje finansowa przewoznikéw lotniczych? Turysci korzystajacy z floty lotnictwa
cywilnego, a takze przewoznicy przyzwyczaili sie do widma atakoéw terrorystycz-
nych. Z tego powodu nie nalezy oczekiwa¢ gwattownych spadkéw cen biletéw,
ktére przyciagnetyby utraconych klientéw. Na ceny biletéw maja przeciez tez
wplyw inne, wazniejsze czynniki, np. stosunkowo niskie ceny ropy.

Dokumenty finansowe pokazywaly, ze wiekszos¢ europejskich przewozni-
kéw ponosifa straty w wyniku atakéw terrorystycznych. Oczywiscie najwieksze
straty dotknety linie lotnicze Brussels Airlines, ktére stracity gléwne centrum ope-
racyjne na lotnisku w Brukseli i musiaty odwota¢ wiele lotéw. W tym przypadku
koszty oszacowano na okoto 100 miIn euro. Inni gracze réwniez nie mieli tatwo.
Na przyktad w pierwszym kwartale 2016 roku Lufthansa stracita 8 mln euro, a Air
France 155 mIn euro®.

% Database, AviationSafety.net, https://aviation-safety.net/database/record.php?id=19790212-1
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Trzeba zda¢ sobie sprawe, ze incydenty bezposrednio zwigzane z terrory-
zmem na Swiecie wptywaja przede wszystkim na wyboér miejsca na wakacje,
a nie $rodka transportu. Na transport lotniczy znaczacy wptyw moze mie¢ spo-
sob, w jaki pasazerowie postrzegaja samo latanie i zwigzane z nim ustugi oraz
czynnosci wykonywane przed odlotem, ktére ze wzgledu na zagrozenie atakami
terrorystycznymi moga zajmowac¢ duzo wiecej czasu niz kiedys. Szczegétowe
kontrole pasazeréw i bagazu wkrétce moga trwac nawet dwie godziny, co poka-
zuje przykfad Lotniska Ben Guriona w Tel Awiwie.

3 maja 2016 r. przewoznik Turkish Airlines ogfosit, ze straty w pierwszym
kwartale tego roku oszacowano na 422 min dolaréw (1,6 mld z) w poréwnaniu
do 0,5 mld zt zysku po | kwartale 2015 r. Byt to najgorszy wynik firmy od roku
1999. Przyczyna dramatycznego spadku dochodéw tureckiego przewoznika
byty ataki terrorystyczne, ktére miaty miejsce w | kwartale 2016 r.%%:

* dwa ataki w Stambule (12 stycznia 2016 r. i 19 marca 2016 r.), w ktorych
zamachowcy samobdjcy wysadzili sie w powietrze na gtéwnych ulicach mia-
sta. Wskutek tego zycie stracito 16 0s6b, a wiele innych zostato rannych. Do
obu atakéw przyznato sie Paristwo Islamskie

* dwa ataki w Ankarze (17 lutego 2016 r. i 13 marca 2016 r.), w ktorych
samochody-bomby zostaty zdetonowane w waznych budynkach biurowych
w miescie. W obu atakach zgineto 67 oséb, a 186 zostato rannych.

Kolejny atak bombowy zorganizowano na lotnisku Stambut-Atatiirk 28 czerwca
2016 r. Przeprowadzito go trzech terrorystéw, ktérzy zdetonowali fadunki wybu-
chowe przy bramkach odprawy w terminalu. W rezultacie zgineto 48 oso6b,
a 200 innych zostato rannych®.

Wszystkie wyzej wymienione wydarzenia przetozyty sie na ogromny spa-
dek liczby turystow w tym kraju. W | kwartale 2016 r. okofo 4 miIn tury-
stow odwiedzito Turcje. Byt to spadek o 10,3% w poréwnaniu do | kwartatu
2015 r., a zarazem najgorszy wynik w ciagu ostatnich 10 lat. Turcy obliczyli, ze
ich straty dotyczace dochodu z samej turystyki w tamtym roku wyniosty nawet
8 mld dolar6w.
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Co zaskakujace, turecki przewoznik byt uznawany za dynamicznie rozwi-
jajaca sie firme. W samym tylko 2016 r. zamierzat przewiez¢ az 72,4 mIn pasa-
zeréw, o 18% wiecej niz rok wczesniej. Rzeczywisto$¢ okazata sie jednak inna.
Firma Turkish Airlines wkrétce zaczeta planowac duze ciecia kosztow. Dzienniki
w Turgji informowalty, ze az 30 samolotéw powinno zosta¢ w hangarach w ocze-
kiwaniu na lepsze dni oraz ze 1500 pracownikéw linii lotniczej wystano na bez-
ptatny urlop?'. Chociaz doniesienia nie zostaty potwierdzone, to w sezonie zimo-
wym 2016/2017 i pod koniec pazdziernika 2016 zawieszono loty na 22 trasach,
w tym 17 miedzynarodowych. Temel Kotil zrezygnowat z funkcji prezesa linii
lotniczej z powodu niskiej liczby przewozonych pasazeréw. W | kwartale 2017 r.
tureckie linie lotnicze odnotowaty strate 373 min dolaréw netto, co oznaczato
spadek o 11,4% w poréwnaniu z rokiem poprzednim?®.

Nie da sie zaprzeczy¢, ze ataki terrorystyczne miaty wptyw na catg branze
lotnicza. Terroryzm doprowadzit do ogromnych strat poniesionych bezposred-
nio przez przewoznikéw lotniczych i wptynat na sektory turystyczne w wielu
krajach. Szacuje sie, ze straty poniesione w 2017 r. przez sektor turystyczny
w samej Turcji z powodu nasilenia sie terroryzmu lotniczego wyniosty miliardy
dolarow?.

Ochrona praw cztowieka a terroryzm lotniczy

To, jak terroryzm lotniczy wptywa na ochrone praw cztowieka, najtatwiej mozna
zobrazowa¢, rozpatrujac okreslone wydarzenia z historii lotnictwa cywilnego.
Ponizej zostang przedstawione okolicznosci zamachu nad Lockerbie, zama-
chu na samolot Malaysia Airlines (nr lotu 17) oraz zamachéw z 11 wrze$nia
2001 r., a przede wszystkim analiza skutkéw katastrof, w tym krokéw praw-
nych, jakie zostaly podjete przez rodziny ofiar czy wobec sprawcow aktéw
terrorystycznych.
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Wydarzenia z 11 wrze$nia 2001 r. — 9/11

W tygodniach po atakach z 11 wrzesnia 2001 r. federalne, stanowe i lokalne
organy scigania w USA przeprowadzity dochodzenie w sprawie 0s6b odpowie-
dzialnych za te ataki, podczas ktérych zgineto prawie 3 tys. os6b. Chciaty tez oce-
ni¢ podatno$¢ Stanéw Zjednoczonych na potencjalne akty terroryzmu w przy-
sztosci. Dochodzenia wykazaly, ze podejrzani pochodzili z Bliskiego Wschodu.
Amerykanscy urzednicy pragneli odpowiedzie¢ na obawy podréznych, a jed-
noczesnie znalez¢ rozwiazanie inne niz dokfadniejsze przeszukiwanie bagazu
i zwiekszona liczba personelu ochrony, ktére wzmocnityby bezpieczeristwo na
lotniskach.

Na poczatku lat 2000. bezpieczenistwo na najwigkszych lotniskach w USA
wymagato solidnej rewizji. Potwierdzity to testy wykonane przez Administracje
Bezpieczeristwa Transportu (Transportation Security Administration, TSA), agen-
cje odpowiedzialng za bezpieczeristwo m.in. na portach lotniczych, w czerwcu
2002 r. Testy przeprowadzono na 32 najwiekszych lotniskach w Ameryce. Wyka-
zaty m.in., ze miedzynarodowe lotnisko w Los Angeles to jedno z najbardziej
narazonych portéw lotniczych w kraju, jesli chodzi o przemyt broni. W az 41%
przypadkéw noze, pistolety i materiaty wybuchowe wniesione przez agentéw
federalnych dziatajacych pod przykrywka pozostawaty niewykryte przez obstuge
LA International Airport w punktach kontrolnych?.

Po 11 wrzesnia federalni, stanowi i lokalni funkcjonariusze organéw Sciga-
nia goraczkowo pracowali, aby znalez¢ osoby odpowiedzialne za najbardziej
potepiana zbrodnie na terytorium amerykanskim i oceni¢ stan podatnosci na
akty terroryzmu w przysztosci. W ramach tych dziafari nie mozna byto pomina¢
kwestii pochodzenia i tfa etnicznego sprawcéw.

Kongresman Richard Gephardt powiedzial o Ameryce po atakach terrory-
stycznych na World Trade Center: ,znajdujemy sie w nowym $wiecie, w ktérym
musimy na nowo ustali¢ rownowage pomiedzy wolnoscig i bezpieczeristwem”*.
Organy Scigania skoncentrowaty dziatania dochodzeniowe na cudzoziemcach
z krajow Bliskiego Wschodu, czesto ignorujac wszelkie inne podejrzane czynniki.
Kongres Stanéw Zjednoczonych w dniach po 11 wrzesnia uchwalit Patriot Act
(Uniting and Strengthening America by Providing Appropriate Tools Required
to Intercept and Obstruct Terrorism Act of 2001) — ustawe zawierajaca liczne
reformy federalnej procedury karnej, praw dotyczacych inwigilacji wywiadu

% Attack shows limits to airport security, BBC, 5.07.2002, http://news.bbc.co.uk/2/hi/ameri-
€as/2096081.stm [dostep: 18.06.2020].

% E. Pianin, T.B. Edsall, Civil Liberties Debate Revived Amid Efforts to Fight Terrorism, ,Washington
Post” 14.09.2001.
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zagranicznego, podstuchéw, przechwytywania komunikacji elektronicznej, praw
dotyczacych gromadzenia dowodéw, DNA i imigracji®®. Ustep 412 Patriot Act
zezwala prokuratorowi generalnemu Stanéw Zjednoczonych na zatrzymywanie
cudzoziemcédw, ktérych uwaza za zagrozenie dla bezpieczeristwa narodowego
na okres do siedmiu dni bez postawienia zarzutéw. Standardem uzywanym do
ustalenia podstaw aresztowania jest zasada tzw. racjonalnych podejrzen, ogto-
szona przez Sad Najwyzszy w Terry®’. Decyzja prokuratora generalnego musi
zawiera¢ stwierdzenie, iz ma on ,uzasadnione podstawy, by sadzi¢”, ze osoba
zatrzymana dopusci sie szpiegostwa lub sabotazu, sprébuje obali¢ rzad, popetni
akty terrorystyczne lub bedzie zaangazowana w inny sposéb w dziatania zagra-
zajace bezpieczenstwu narodowemu. Po uptywie siedmiu dni zatrzymanie moze
by¢ kontynuowane, jezeli cudzoziemiec zostanie oskarzony o przestepstwo lub
naruszenie warunkéw udzielenia wizy.

Profilowanie rasowe na lotniskach w Stanach Zjednoczonych to dziatania
rzadu USA skierowane przeciwko podejrzanemu lub grupie podejrzanych na
podstawie ich rasy lub pochodzenia etnicznego®. Po 11 wrzesnia 2001 r. poja-
wity sie doniesienia o wzroscie incydentéw zwiazanych z profilowaniem raso-
wym na lotniskach, szczegélnie wobec oséb, ktére wydaja sie muzutmanami
lub pochodza z Bliskiego Wschodu. Zatrzymywanie ludzi ze wzgledu na ich
rase, wiare czy pochodzenie stafo sie rutyna wéréd funkcjonariuszy organéw
Scigania czy bezpieczenstwa na lotniskach — tak twierdzi Amnesty Internatio-
nal, miedzynarodowa organizacja pozarzadowa, ktérej celem jest zapobieganie
naruszeniom praw cztowieka?. To twierdzenie jest podtrzymywane w raporcie
wydanym w 2004 r. przez American Civil Liberties Union (ACLU), amerykanska
organizacje non profit, ktérej celem jest ochrona praw obywatelskich gwaranto-
wanych przez konstytucje. ACLU twierdzi, Zze od czasu zamachoéw terrorystycz-
nych z 11 wrzednia zatrzymywanie, przestuchiwanie i zatrzymywanie oséb bez
zarzutéw karnych i czesto na dtugi okres, wyfacznie ze wzgledu na ich narodo-
wos¢, pochodzenie etniczne i religie stafo sie ogélnokrajowa norma.

% Uniting and Strengthening America by Providing Appropriate Tools Required to Intercept and
Obstruct Terrorism Act of 2001, Epic.org, https://epic.org/privacy/terrorism/hr3162.pdf [dostep:
18.06.2020].

% Zob. Terry v. Ohio, 392 U.S. 1 (1968), https://supreme.justia.com/cases/federal/us/392/1/
[dostep: 18.06.2020].

% P Siggins, Racial Profiling in an Age of Terrorism, Markkula Center for Applied Ethics at Santa
Clara University, https://www.scu.edu/ethics/focus-areas/more/resources/racial-profiling-in-an-age-
-of-terrorism/ [dostep: 18.06.2020].

9 Amnesty International, Raport Threat and Humiliation, Racial Profiling, Domestic Security, and
Human Rights in the United States, October 2004.
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W kolejnych latach do profilowania rasowego doszty tez techniki ,wykry-
wania zachowan”. Jest to celowe badanie podréznych pod katem ich zachowan
i szukanie w nich cech, ktére TSA definiuje jako oznaki oszustwa badz ,ztych
zamiarow”. Osoby posadzone o takie zachowanie przez stuzby bezpieczenstwa
na portach lotniczych sa poddawane dodatkowym kontrolom i przestuchaniom.

ACLU stawia mocniejsza teze w kolejnym raporcie, tym razem wydanym
w 2017 r. i bazujacym na 13 tys. stron dokumentéw z TSA, ujawnionych po
pozwie na podstawie ustawy o wolnosci informacji, ze profilowanie rasowe
i wyzej wspomniane techniki ,wykrywania zachowan” nie maja uzasadnienia
w nauce. Wedtug raportu praktyki uzywane przez TSA polegaty na watpliwych
badaniach behawioralnych i sprowadzaty sie do intensywniejszego nadzoru nad
podréznikami z krajow muzutmanskich i latynoskich. W szczegélnosci doku-
menty TSA wskazuja na znaczng koncentracje na Arabach, muzutmanach i Laty-
nosach, pomimo wielokrotnych zapewnieri, Ze Departament Bezpieczernstwa
Wewnetrznego (DHS) nie profiluje podréznikéw na podstawie pochodzenia
etnicznego, rasy lub religii. Po dogtebnej analizie dziatan dotyczacych bezpie-
czefistwa wykonywanych przez TSA na amerykarskich lotniskach ACLU stawia
piec tez'":

— Wiasne badania TSA potwierdzaja, ze wykorzystywanie technik wykrywania
podejrzanych zachowan nie ma podstaw w nauce i jest niemiarodajne —
wedtug dokumentéw uzyskanych przez ACLU TSA samo przeprowadzito
liczne badania naukowe nad technikami ,wykrywania zachowan”, ktére
bezposrednio podwazaja ich skutecznos¢™'. Dokumenty te sugeruja, ze
TSA utrzymywato program, ktory jest sprzeczny z badaniami naukowymi we
wiasnych aktach.

— TSA zwigkszyto zakres programu wykrywania podejrzanych zachowar oraz
innych technik nadzoru — w 2009 r. TSA rozszerzyto program poza punkty
kontroli bezpieczeristwa na lotniskach, umozliwiajac ,funkcjonariuszom
nadzorujacym zachowania”, czesto ubranym po cywilnemu, ,rozprzestrze-
nienie sie po catym lotnisku”'® i potajemne obserwowanie podréznych.

19 American Civil Liberties Union (ACLU), Bad Trip, Debunking the TSA’s ‘Behavior Detection’
Program, February 2017, https://www.aclu.org/sites/default/files/field_document/dem17-tsa_
detection_report-v02.pdf [dostep: 18.06.2020].

197 AL Vrjj, S. Mann, Detecting Deception: The Benefit of Looking at a Combination of Behavioral,
Auditory and Speech Content Related Cues in a Systematic Manner, ,Group Decision and Negotia-
tion” 2004, t. 13, https://www.aclu.org/sites/default/files/field_document/2004-Group-Decision-
-and-Negotiation-Detecting-Deception.pdf#page=2 [dostep: 18.06.2020].

192 TSA LINC Message, 6.10.2008, https://www.aclu.org/sites/default/files/field_document/Octo-
ber-6-2009-LINC-Message-007409-007411.pdf [dostep: 18.06.2020].
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Poprzez ,luzng rozmowe” funkcjonariusze mieliby wyciaga¢ informacje od
podejrzanych pasazeréw. ACLU twierdzi, ze jest to technika przypominajaca
nie rozmowe, a ,przestuchanie z ukrycia”.

TSA przecenito naukowa wartos¢ technik wykrywania podejrzanych zacho-
wan przed amerykariskim Kongresem — urzednicy TSA wielokrotnie zapew-
niali Kongres, ze program wykrywania podejrzanych zachowan stosuje
,obiektywne kryteria” i ,jest wspierany przez wiodacych ekspertéw w dzie-
dzinie nauk behawioralnych i egzekwowania prawa”. ACLU twierdzi wprost,
ze stwierdzenia te ignorowaly lub btednie interpretowaty wyniki badan
w aktach wtasnych TSA (lub w innych publicznie dostepnych dokumentach),
ktére wskazywaty odwrotne wyniki.

Materiaty wykorzystywane przez TSA we wiasnych dokumentach szkolenio-
wych wskazuja na mozliwe antymuzutmarskie uprzedzenia wéréd ich per-
sonelu —r6zne dokumenty z akt TSA zawierajg nieproporcjonalnie duze sku-
pienie lub wrecz jawne uprzedzenie wobec Arabéw, muzutmanéw i os6b
pochodzacych z Bliskiego Wschodu lub Azji Potudniowej. ACLU wskazuje,
ze do korica 2012 r. materiaty szkoleniowe dla funkcjonariuszy zajmujacych
sie wykrywaniem zachowar koncentrowaty sie wytacznie na przyktadach
arabskich lub muzutmanskich terrorystéw, wewnetrzne prezentacje szkole-
niowe TSA, jak np. jedna zatytutowana ,Femme Fatale: Kobiety w oddzia-
tach  zamachowcéw-samobojcow ', prezentuja ponizajace stereotypy
o muzutmanach i kobietach.

Dokumenty TSA ujawniajg szczegoty konkretnych przypadkéw profilowa-
nia rasowego lub religijnego — TSA przeprowadzito dochodzenia w spra-
wie domniemanego profilowania przez funkcjonariuszy zajmujacych sie
wykrywaniem podejrzanych zachowar na lotniskach w Newark, Chicago,
Miami i Honolulu. Powstate dokumenty wskazuja, jak tatwo wskazniki
behawioralne moga by¢ wykorzystane jako pretekst do nekania mniejszo-
Sci etnicznych. Pokazuja one réwniez, ze niektérzy funkcjonariusze kieruja
pasazeréw na dodatkowe kontrole znacznie czesciej niz inni, co udowad-
nia, ze ,wskazniki” przekazywane pracownikom TSA podczas szkoler sa
subiektywne.

ACLU moéwi wprost: TSA powinno wycofa¢ program wykrywania podej-

rzanych zachowan, poniewaz zagraza wolnosciom obywatelskim. Dodatkowo

103

Transport Security Administration, Federal Air Marshal Service, Female Suicide Bombers, https://

www.aclu.org/sites/default/files/field_document/Office-of-Law-Enforcement-Federal-Air-Marshal-
Service-Female-Suicide-Bombers.pdf#page=2 [dostep: 18.06.2020].
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agencja powinna wdrozy¢ rygorystyczny program szkolen antydyskryminacyj-
nych dla wszystkich pracownikow'*.

Zamach nad Lockerbie, 1988 r.

Zagadnienie zamachu nad Lockerbie zostato juz w pracy poruszone, lecz nalezy
réwniez rozpatrzy¢ znaczenie tego wydarzenia jako przyktadu sytuacji, w ktorej
naruszone zostaty zapisy Europejskiej konwencji praw cztowieka.

Stfowem przypomnienia: 21 grudnia r. 1988 w godzinach wieczornych nad
szkocka wioska Lockerbie doszto do eksplozji bomby umieszczonej na poktadzie
statku Pan American o numerze 103. Wszyscy pasazerowie samolotu zgineli,
tacznie 259 0s6b, a spadajace szczatki maszyny dodatkowo zabity 11 0s6b znaj-
dujacych sie na ziemi. O dokonanie zamachu oskarzono dwéch agentéw libij-
skiego wywiadu, Abdelbaseta Alego Mohmeda al-Megrahiego i Lamina Khalifaha
Fhimaha, lecz ostatecznie skazany na dozywotnia kare pozbawienia wolnosci
w szkockim zaktadzie karnym zostat tylko al-Megrahi, Fhimah zostal uniewin-
niony. Wydarzenie to uwaza sie za najwiekszy zamach terrorystyczny w historii
przed atakiem na World Trade Center 11 wrzesnia 2001 r., a takze zamach ter-
rorystyczny o najwiekszej ilosci ofiar w Wielkiej Brytanii.

Do procesu Libyan Arab Jamahiriya v. United Kingdom i Libyan Arab Jamabhi-
riya v. United States doszto 3 maja 2000 r., po ponad 11 latach od zamachu nad
Lockerbie, na terenie dawnego amerykanskiego obozu wojskowego w miejsco-
wosci Zeist w Holandii, ktéry na czas przestucharn zostat ogfoszony terytorium
Szkogji'®. Czas trwania procesu planowany byt na rok i chciano przestuchac
ponad 1 tys. Swiadkéw w sprawie'®.

Zanim jednak doszto do posiedzeri sadowych, przez bardzo dtugi czas zma-
gano sie z odmowami wnioskéw o ekstradycje ze strony Libii, ktéra chciafa osa-
dzi¢ domniemanych sprawcoéw na wiasnym terytorium. Takowe wnioski zostaty
ztozone przez Wielka Brytanie (na terenie ktérej doszto do wypadku) oraz Stany
Zjednoczone Ameryki (w ktérych zarejestrowany byt statek Pan American), zaden
z tych krajéw jednak nie miat podpisanego traktatu ekstradycyjnego z Libia.
W sprawie doszto do interwencji Rady Bezpieczenstwa Organizacji Narodéw

194 ACLU, New Documents Show This TSA Program Blamed for Profiling Is Unscientific and Unre-
liable — But Still It Continues, 8.02.2017, ACLU.org, https://www.aclu.org/blog/national-security/
discriminatory-profiling/new-documents-show-tsa-program-blamed-profiling [dostep: 18.06.2020].
105 P Mendes de Leon, Introduction..., s. 507.

1% M.P. Scharf, A Preview of the Lockerbie Case, ,ASIL Insights” 2000, t. 5, nr 5, https://www.asil.
org/insights/volume/5/issue/5/preview-lockerbie-case [dostep: 20.06.2020].
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Zjednoczonych, ktéra natozyta na Libie sankcje polityczne oraz ekonomiczne'””
(zniesiono je dopiero w 2003 r.). Finalnie przyczynity sie one do rozpoczecia
procesu za zgoda stron na terenie Holandii, jako parstwa neutralnego'®.

Sam proces stat sie stawny, gdyz nigdy wczesniej nie doszfo do podobnej
sytuacji — o sprawie opublikowano bardzo wiele artykutéw, monografii i odby-
waly na jej temat seminaria. Problematyczna byta przede wszystkim kwestia eks-
tradygji, ktéra na podstawie art. 7 konwencji montrealskiej opiera sie na zasadzie
aut dedere aut iudicare. Konwencja, wymieniajac podmioty, ktérym przystuguje
jurysdykcja w art. 5, jednoczesnie nie tworzy zasad pierwszenstwa'®, dlatego
tez trzy ro6zne panstwa: Wielka Brytania, Stany Zjednoczone i Libia, deklarowaty
prawo do jurysdykgji. Problem braku hierarchicznodci podmiotéw zostat rozpo-
znany podczas procesu wiasciwego''® przez Miedzynarodowy Trybunat Sprawie-
dliwosci (MTS). W obliczu sporu, kto powinien osadzi¢ sprawcéw, musiato dojs¢
do mediacji, ktére zakoriczyty sie wybraniem Holandii jako miejsca odbycia sie
procesu. Propozycja ta zostata ztozona przez Libie, ktéra z poparciem mediato-
réow z Potudniowej Afryki oraz Arabii Saudyjskiej zasugerowata przeprowadzenie
go wiasnie tam. Brytyjskie oraz amerykanskie wtadze przystaty na te propozy-
cje', przypuszczalnie, by zakoriczy¢ spor o jurysdykcje, ktéry spowodowat duze
opOznienie w przeprowadzeniu procesu.

Oskarzeni odpowiadali na podstawie prawa szkockiego, lecz zgodnie z bila-
teralng umowa miedzy Holandia a Wielka Brytania zastosowanie miafo réwniez
prawo holenderskie''?, a takze przepisy Europejskiej konwencji praw cztowieka,
gwarantujace sprawiedliwy proces.

Pierwszy proces zakoriczyt sie wyrokiem o karze dozywotniego pozbawie-
nia wolnosci dla Abdelbasseta Alego Mohmeda al-Megrahiego z rekomendacja

107 UN Security Council Resolutions: 731 (1992), 748 (1992) and 883 (1993).

198 Agreement between the Government of the United Kingdom of Great Britain and Northern
Ireland and the Government of the Kingdom of the Netherlands concerning a Scottish trial in the
Netherlands (with annexes). The Hague, 18 September 1998, https://treaties.un.org/doc/Publica-
tion/UNTS/Volume%202062/v2062.pdf [dostep 17.06.2020]

199 Q.Y. Elgab, The Hague as the Seat of the Lockerbie Trial: Some Constraints, ,The International
Lawyer” 2000, t. 34, nr 1, s. 296.

1o [...] the United Kingdom and the United States, no more than Libya, cannot claim any prio-
rity or exclusivity whatsoever for the purposes of prosecution. Libya is, therefore, fully entitled
to demand that its right to prosecute the suspects be respected”, Verbatim record 1992/5, Oral
Hearings on Questions of Interpretation and Application of the 1971 Montreal Convention Arising
from the Aerial Incident at Lockerbie Public sitting held on Saturday 28 March 1992, at 9 a.m., at
the Peace Palace, Vice-President Oda presiding.

""" O.Y. Elgab, The Hague as the Seat..., s. 298.

2 P Mendes de Leon, Introduction..., s. 507.
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odbycia przynajmniej 20 lat kary przed mozliwoscia warunkowego przedter-
minowego zwolnienia. Do wyroku ztozono apelacje na podstawie wystapienia
pomytki sadowej (miscarrige of justice'"®), lecz nie zostata ona rozpatrzona przez
szkocki sad.

Do drugiej apelacji, pomimo ustalenia juz terminu rozprawy, nie doszto
w zwiazku z problemami zdrowotnymi osadzonego, ktéry chorowat na nie-
uleczalnego raka prostaty. Prawo szkockie dopuszcza wczesniejsze zwolnienie
wieZnia zmagajacego si¢ ze Smiertelng chorobg, co stato sie tez w przypadku
al-Megrahiego, ktory zmart w 2012 r. w swoim domu w Libii. Do korca zycia
wierzyt, ze jest niewinny i zostat niesprawiedliwie oskarzony.

Po uptywie ponad 30 lat od zamachu nad Lockerbie, 20 lat od rozpoczecia
procesu w Zeist, a takze po Smierci al-Megrahiego coraz czesciej pojawiaja sie
glosy podwazajace sprawiedliwos¢ postepowania sadowego. Scottish Criminal
Cases Review Commision (SCCRC), powstata na podstawie aktu szkockiego par-
lamentu w 1999 r., przyznata w 2007 r., ze rzeczywiscie mogto dojs¢ do pomytki
sadowej, ktéra zawazyfa na oddaleniu (pierwszej) apelacji. W o$miusetstronico-
wym raporcie organizacja ujawnita nowe dowody, ktére moga by¢ okoliczno-
$ciami fagodzacymi oraz obcigzajacymi''*. Prace nad dokumentem trwaty 4 lata,
pomimo planowanych 12 miesiecy, co tylko $wiadczy o kompleksowosci sprawy
i mozliwosci wystapienia miscarriege of justice.

Wiele oséb zwigzanych ze $wiatem prawniczym, w tym znawcy prawa
szkockiego, do tej pory wyraza watpliwosci zwiazane z prawidtowym przebie-
giem procesu oraz apelacji — czy tyczy sie to dowodéw, czy Swiadkéw (zwtaszcza
gléwnego Swiadka Tony’ego Gauciego) oraz politycznosci catego postepowania.
Najwieksze znaczenie w $wietle tego rozdziatu bedzie jednak mie¢ kwestia, czy
proces zostat przeprowadzony z poszanowaniem prowizji Europejskiej konwen-
cji praw cztowieka.

Prawo do rzetelnego procesu sadowego, gwarantowane przez art. 6 tego
dokumentu, zdaniem wielu ekspertéw, w tym Hansa Kochlera'?, nie zostato

"3 Na podstawie prawa szkockiego jest to jedyna przestanka do rozpatrzenia apelacji. W prawie
szkockim nie istnieje definicja ustawowa tego pojecia.

"4 SCCRC News Release — Abdelabset Ali Mohmed Al Megrahi, 28.06.2007, https://web.archive.
org/web/20110503204553/http://www.sccrc.org.uk/ViewFile.aspx?id=293 [dostep 20.06.2020]:
,Some of what we have discovered may imply innocence; some of what we have discovered may
imply guilt. However, such matters are for a court to decide. The Commission is of the view, based
upon our lengthy investigations, the new evidence we have found and other evidence which was
not before the trial court that the applicant may have suffered a miscarriage of justice”.

5 Miedzynarodowy obserwator Miedzynarodowej Organizacji Postepu, nominowany przez Kofiego
Annana, sekretarza generalnego ONZ, na podstawie rezolucji Rady Bezpieczeristwa nr 1192 (1998).
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zagwarantowane na wielu pfaszczyznach. Po pierwsze, wiele istotnych dla prze-
biegu procesu dowodéw zostato wstrzymanych, a takze utajnionych, do czego
sad sie nie odniost. Najwieksza watpliwos¢ wzbudza to, ze obroricy Al-Megra-
hiego odwotali sie do informacji zapewnionych przez niewymieniony z nazwy
obcy rzad, przy czym tre$¢ informacji nie zostata nigdy ujawniona, a takze nie
dostarczono dokumentéw potwierdzajacych ich prawdziwos¢. Jak zauwaza
Kochler w swoim raporcie, zastanianie sie wzgledami tajnosci nie zwalnia z pod-
dania tych informacji doktadnej analizie, zwazywszy, ze sad powinien przyjrze¢
sie dowodom wszystkich stron, by zapewni¢ obiektywnos$¢ wyroku. Podobnie
w postepowaniu apelacyjnym nie odniesiono sie do tego problemu.

Cechg charakterystyczng szkockiego prawa karnego jest skargowy model
procesu — jego nieodzowna cze$¢ stanowi réwnos¢ stron, przy czym sad nie
odgrywa czynnej roli''®. W sytuacji gdy jedna ze stron nie wykonuje swoich
obowiazkéw, w tym nie domaga sie, by sad ocenit wstrzymane dowody'",
dochodzi do braku réwnowagi sit, tak waznej dla zapewnienia sprawiedliwego
procesu w tym modelu. Kochler wyrazit rowniez watpliwos¢ co do zgodnosci
catego modelu skargowego w prawie szkockim z Europejska konwencja praw
cztowieka''®.

Po drugie, mozna przypuszczaé¢, ze na wyrok koricowy duzy wptyw miafo
upolitycznienie procesu — tyczy sie to takze postepowania apelacyjnego. Podczas
postepowan na sali obecni byli przedstawiciele rzadowi innych krajéw, w tym po
stronie zespotu oskarzenia, co negatywnie wplyneto na przebieg sprawy, a takze
wprowadzito niepotrzebny element polityczny. Upolitycznienie przejawiato sie
tez w aspekcie wstrzymywania dowodéw, o czym wspomniano juz wczesniej,
jak rowniez w diugosci aresztu, w ktorym przebywali podejrzani al-Megrahi oraz
Fhimah. Oprécz prawie siedmioletniego aresztu domowego w Libii, podejrzani

"6 A.Ringnalda, Inquisitorial or adversarial? The role of the Scottish prosecutor and special defen-
ces, ,Utrecht Law Review” 2010, t. 6, nr 1,s. 121: ,In adversarial systems, to the contrary, the state
and its officials are mistrusted. Impartiality on the part of the state is not thought possible. A fair
criminal trial demands that prosecution and defence are equal parties with equal powers and rights
to investigate and present the case. This equality allows for a battle at trial, in which the charge and
the evidence and witnesses are discussed and investigated in the open, in front of a judge or jury.
It is thought that the truth can arise only by means of such a battle”.

"7 Report on the appeal proceedings at the Scottish Court in the Netherlands (Lockerbie Court)
in the case of Abdelbaset Ali Mohamed Al Megrahi v. H.M. Advocate by Professor Hans Kéchler,
international observer of the International Progress Organization nominated by UN Secretary-
General Kofi Annan on the basis of Security Council resolution 1192 (1998) — pkt 11.

18 H, Kochler, J. Subler (red.), The Lockerbie Trial: Documents Related to the I.PO. Observer Mis-
sion, International Progress Organization, Vienna 2002, s. 38-40.
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przebywali w areszcie na terenie obozu Zeist od kwietnia 1999 r. do rozpoczecia
procesu w maju 2000 r.

Kochler stusznie zauwazyt, ze prawidtowe postepowanie sadowe jest nie-
mozliwe w sytuacji, gdy wystepuja w nim interesy polityczne, a udziat biora
przedstawiciele stuzb specjalnych. Stuzby specjalne, ktérych dziatania opieraja
sie na tajnosci, nigdy nie moga dazy¢ do poszukiwania prawdy — sprawiedliwos¢
oraz praworzadno$¢ zbudowane sa na zasadach przejrzystosci, ktéra w takich
warunkach nie moze zosta¢ zagwarantowana''?. Stuszna jest wiec opinia, ze upo-
litycznienie procesu miato wptyw na decyzje podejmowane przez sad, a takze
ograniczyfo ich wolnos¢ w zakresie swobodnego uznania sedziowskiego.

Atak terrorystyczny nad szkocka wioska Lockerbie budzi obecnie nie mniej-
sze kontrowersje niz w samym 1988 r. czy w 2001 r. podczas procesu oraz
apelacji. Do teraz wiele okolicznosci nie zostato wyjasnionych, coraz czesciej
podwaza sie prawdziwos¢ dowodéw, ktére miaty znaczacy wptyw na wymiar
kary w wyroku, a glos zabieraja tez same rodziny ofiar. Na podstawie tych
wydarzen zrealizowano wiele dokumentéw, a takze napisano wiele publikacji,
w tym prawniczych, w zwigzku z wyjatkowoscig procesu. W kontekscie kata-
strofy lotu Malaysia Airlines 17, ktéra bedzie przedmiotem nastepnego podroz-
dziatu, nalezy jednak zastanowi¢ sie nad tym, czy rzeczywiscie proces miedzy
Libiag a Stanami Zjednoczonymi oraz Wielka Brytania charakteryzowat sie pra-
widfowoscia i moze stanowi¢ punkt odniesienia dla przysztych postepowan. Na
podstawie wczesniej wymienionych wad, takich jak problem upolitycznienia czy
utajniania dowodéw, nie mozna jednak dojs¢ do wniosku, ze proces ten stanowit
przyktad praworzadnosci i sprawiedliwosci, zwlaszcza w zakresie zapewnienia
al-Megrahiemu przestrzegania praw, ktére ma kazdy na podstawie Europejskiej
konwencji praw cztowieka.

Lot 17 Malaysia Airlines

Niecate szes¢ lat minefo, odkad samolot cywilny Malaysia Airlines podczas lotu
MH17 zestrzelony zostat przez pocisk ziemia-powietrze nad wschodniag Ukraina.
Zadna z 298 o0s6b znajdujacych sie na pokfadzie lecacego z Amsterdamu do
Kuala Lumpur samolotu nie przezyta.

Ukraina i wiele innych panstw wing za tragedie MH17 obarczaja rosyjskich
separatystow, a Holandia i Australia wydaty oficjalne stanowiska, twierdzac, ze

"9 Report on and evaluation of the Lockerbie Trial... — pkt 3.
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Rosja powinna ponies¢ odpowiedzialnos¢ za zestrzelenie lotu'°. W ONZ Male-
zja, Holandia, Ukraina, Belgia i Australia opowiedziaty sie za utworzeniem mie-
dzynarodowego trybunatu, ktéry miatby zbada¢ sprawe. Co ciekawe, Rosja sko-
rzystata z prawa do weta podczas sesji Rady Bezpieczeristwa, skutecznie blokujac
dalsze kroki w tym kierunku, pomimo Ze 11 innych cztonkéw poparto projekt'?'.
Rosja podjetfa tez préby zrzucenia odpowiedzialnosci na Ukraine, wytykajac, ze
przestrzei powietrzna nad regionem pozostawata otwarta dla samolotow cywil-
nych, i bezposrednio obwiniajac ukraifiskie wiadze lotnicze'”. Posuneta sie tez
nawet do zarzucania Ukrainie posredniego zestrzelenia MH17, poréwnujac
incydent z przypadkowym zestrzeleniem rosyjskiego samolotu cywilnego na tra-
sie z Tel Awiwu do Nowosybirska w 2001 r.'#

Wskutek tych wydarzeri i checi dalszej wspétpracy w celu przeprowadzenia
dochodzenia, 7 sierpnia 2014 r. zostat powotany wspoélny zespét dochodzeniowy
(Joint Investigation Team, JIT) pod przewodnictwem holenderskiej prokuratury, skta-
dajacy sie z organéw Sledczych z Holandii, Malezji, Australii, Belgii i Ukrainy'*.
5 lipca 2017 r. zespét dochodzeniowy postanowit, ze procesy podejrzanych beda
odbywac sie w Holandii, zgodnie z tamtejszym prawem. Dodatkowo Holandia
i Ukraina zawarty umowe umozliwiajaca przeprowadzenie procesu w Holan-
dii’**. Umowa ta definiuje holenderska jurysdykcje nad sprawa i postepowa-
niem karnym, zezwala na ekstradycje oskarzonych i przeprowadzenie procesu
w formie wideokonferencji oraz na ewentualne przeniesienie i egzekwowanie
wyrokéw wieziennych w innym kraju'?®. Zmieniono takze ustawodawstwo

120 MH17: The Netherlands and Australia hold Russia responsible, 25.05.2018, Government.nl,
https://www.government.nl/latest/news/2018/05/25/mh17-the-netherlands-and-australia-hold-
-russia-responsible [dostep: 19.06.2020].

121 MH17 crash: Russia vetoes UN resolution for international tribunal, BBC.com, https://www.
bbc.com/news/world-europe-33710088 [dostep: 20.06.2020].

122 Moscow calls for intl probe into Malaysia MH17 flight crash — Russia’s UN envoy, RT.com,
https://rt.com/news/173972-churkin-malaysia-plane-un/ [dostep: 20.06.2020].

12 S.-D. Bachmann, Malaysia Airlines Flight MH17: The Day Russia Became a State Sponsor of
Terrorism, ,SSRN Electronic Journal” 2014.

124 Joint Investigation Team established, CourtMH17.com, https://www.courtmh17.com/en/
timeline/timeline-articles/Joint+ Investigation+Team+established?referrer=3f920eb7-ba11-443e-
8836-29d596ba61b0 [dostep: 20.06.2020].

25 Decision about prosecution and trial in the Netherlands, CourtMH17.com, https://www.
courtmh17.com/en/timeline/timeline-articles/decision + prosecution+trial +Netherlands?refer-
rer=3f920eb7-ba11-443e-8836-29d596ba61b0 [dostep: 20.06.2020].

126 GoedkeuringVerdragmetOekraineinzake internationale juridische samenwerkingmetbetrekking
tot misdrijven die verband houdenmethetneerhalen van vlucht MH17, EersteKamer.nl, https://www.
eerstekamer.nl/wetsvoorstel/34915_goedkeuring_verdrag_met [dostep: 20.06.2020].
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w Holandii, aby umozliwi¢ osadzenie podejrzanych wtasnie w tym kraju. Nowe
ustawy zostaty zaakceptowane przez holenderski senat 10 lipca 2018 r.'

We wrzesniu 2016 r. miedzynarodowy zespdt Sledczych stwierdzit, ze
dowody wskazuja, iz pocisk, ktérym zestrzelono samolot, byt to tzw. Buk. Zostat
sprowadzony z terytorium Rosji i wystrzelony z pola kontrolowanego przez wspie-
ranych przez Rosjan separatystéw'?®. Podczas gdy rodziny zabitych w katastrofie
z niecierpliwoscia czekaja na wyniki procesu przeciwko 3 Rosjanom i Ukrain-
cowi oskarzonym o zab6jstwo 298 oséb, ktory ruszyt w marcu tego roku'®?, réw-
niez wobec Rosji i Ukrainy zostaty wytoczone procesy sadowe.

Jeden pozew w sprawie lotu MH17, ztozony w Niemczech, obwinia ukra-
inski rzad o to, ze nie zamknat swojej przestrzeni powietrznej w czasie, gdy kraj
byt uwiktany w powazny i $miertelny konflikt z rosyjskimi separatystami. Matka
jednej z ofiar domaga sie od ukrainskich wtadz 1 mln dolaréw odszkodowania
za zaniedbania i nieumyslne spowodowanie $mierci. Jej zesp6t prawny twierdzi,
ze pomimo zagrozenh dla pasazeréw lotniczych Ukraina utrzymywata przestrzen
powietrzng otwartg, chcac czerpac zyski z optat za przeloty tranzytowe. W chwili
katastrofy Ukraina zarabiafa po kilka milionéw dolaréw miesiecznie z optat wno-
szonych za okoto 700 przelotéw dziennie'®.

W 2016 .1 2018 r. zas 380 cztonkéw rodzin ofiar katastrofy ztozyto pozwy'’
przeciwko Rosji i prezydentowi Wtadimirowi Putinowi w Europejskim Trybunale
Praw Cztowieka, argumentujac, ze rosyjskie dziatania naruszaja prawo pasazeréow
do zycia. Grupa 270 krewnych holenderskich ofiar przyfaczyta sie do roszczenia
w maju 2018 r., po tym jak zesp6t badajacy sprawe stwierdzit, ze Rosja byta w nia
zamieszana'*?. Oba pozwy powotuja sie na art. 2 Europejskiej konwencji praw
cztowieka (prawo do zycia), wskazujac ze Rosja, bezposrednio lub posrednio,
ponosi odpowiedzialno$¢ za $mier¢ ofiar. Dodatkowo rodziny ofiar zarzucaja, ze
Rosja nie wywiazafa sie z obowiazku przeprowadzenia skutecznego dochodzenia

127 New legislation, CourtMH17.com, https://www.courtmh17.com/en/timeline/timeline-articles/
new+legislation?referrer=3f920eb7-ba11-443e-8836-29d596ba61b0 [dostep: 20.06.2020].

128 MH17 Ukraine plane crash: What we know, BBC.com, https://www.bbc.com/news/world-eu-
rope-28357880 [dostep: 19.06.2020].

129 First hearing, CourtMH17.com, https://www.courtmh17.com/en/timeline/timeline-articles/fir-
st-hearing?referrer=3f920eb7-ba11-443e-8836-29d596ba61b0 [dostep: 20.06.2020].

130 Mother of MH17 plane crash victim sues Ukraine in European court, UK.Reuters.com, https://
uk.reuters.com/article/uk-ukraine-crisis-crash-germany/mother-of-mh17-plane-crash-victim-sues-
-ukraine-in-european-court-paper-idUKKCNOJEOQW20141130 [dostep: 20.06.2020].

1 Ayley and Others v. Russia oraz Angline and Others v. Russia, COE.int, http://hudoc.echr.coe.
int/eng?i=001-192578 [dostep: 20.06.2020].

12 MH17 crash: Victims’ families sue Putin and Russia, BBC.com, https://www.bbc.com/news/
world-europe-36350520 [dostep: 20.06.2020].
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w sprawie katastrofy oraz ze nie wspoétpracowata z innymi organami. Brak wspof-
pracy przy miedzynarodowym dochodzeniu jest podciagany pod art. 3 (zakaz tortur
i nieludzkiego lub ponizajacego traktowania). Niektére rodziny zarzucaja réwniez
ztamanie art. 6 (prawo do rzetelnego procesu), art. 8 (prawo do poszanowania zycia
prywatnego i rodzinnego) i art. 13 (prawo do skutecznego $rodka odwotawczego)
konwengji. Rosja wielokrotnie zaprzeczata jakiemukolwiek udziatowi w niszczeniu
samolotu'®. 3 kwietnia 2019 r. Europejski Trybunat Praw Cztowieka poinformowat
Rosje o ztozonych wnioskach i wezwat do ztozenia oswiadczenia w odpowiedzi na
przedstawione jej zarzuty. Rosja wydafa oswiadczenie 2 stycznia 2020 r., lecz jego
tre$¢ nie zostata upubliczniona'*.

Kolejna sprawa zostata zatozona w sadzie federalnym USA w lipcu 2015 r.
w imieniu 18 rodzin ofiar katastrofy. W pozwie skierowanym przeciwko Malaysia
Airlines i Igorowi Girkinowi, jednemu z Rosjan oskarzonych o bycie przywédca
separatystow, stwierdzono, ze Malaysia Airlines umyslnie planowaty trasy prze-
lotéw nad strefa konfliktu. Dodatkowo oskarzono rosyjski rzad o wspétudziat
w zestrzeleniu'®>.

W lipcu 2016 r. Malaysia Airlines zostaty pozwane w Malezji przez 15 rodzin
pasazerow w dwoch osobnych sprawach, z ktérych kazda zostata wniesiona na
podstawie konwencji montrealskiej. Rodziny twierdzity, ze linie lotnicze powinny
wybra¢ inng trase. ,Chodzi o to, ze linie lataty trasa, ktérej nie mogty uzywac.
Narazity wiec caly samolot, cafg zatoge i wszystkich pasazeréw na niebezpie-
czehstwo”, powiedziat Shailender Bhar, prawnik reprezentujacy rodziny ofiar's°.
Miesigc wczesniej oddzielny pozew przeciwko linii lotniczej zostat wniesiony
przez rodziny szesciu cztonkéw zatogi'™’.

Jak donosity media, Malaysia Airlines zawarty porozumienie z rodzinami
wiekszosci ofiar w 2016 r., dwa lata po zestrzeleniu ich samolotu. Veeru Mewa,
prawnik reprezentujacy rodziny holenderskich ofiar, wyjasnit, ze zgodnie z kon-
wencja montrealska przewoznik musi wyptaci¢ do 130 tys. euro odszkodowania

133 ECHR gives notification to Russia of cases brought by relatives of people killed in the downing

of Malaysian Airlines flight MH-17, COE.int.

134 MH17 trial: What you need to know, ,Deutsche Welle”, https://www.dw.com/en/mh17-trial-
-what-you-need-to-know/a-52681068 [dostep: 20.06.2020].

135 D. Millward, MH17: Russian separatist leader sued for $900 million by crash victims, ,The Tele-
graph”, https://www.telegraph.co.uk/news/worldnews/europe/ukraine/11742865/MH-17-Russian-
separatist-leader-sued-for-900-million-by-crash-victims.html [dostep: 20.06.2020].

136 Y. Tzu Ging, MH17 kin sue Malaysia Airlines, seek damages ahead of lawsuit deadline, ,Malay
Mail”,  https://www.malaymail.com/news/malaysia/2016/07/15/mh17-kin-sue-malaysia-airlines-
seek-damages-ahead-of-lawsuit-deadline/1162095 [dostep: 20.06.2020].

137 Malaysia Airlines sued by relatives of MH17 crew shot down over Ukraine, CBC.ca, https://
www.cbc.ca/news/world/missing-malaysia-plane-crew-lawsuit-1.3612177 [dostep: 20.06.2020].
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bez wzgledu na okolicznosci tragedii'*®. W 2019 r. pie¢ rodzin australijskich ofiar
zawarto pozasadowa ugode z malezyjskim przewozZnikiem'°. Reszta rozpocze-
tych spraw jest dalej w toku.

Na podstawie analizy postepowan w sprawach innych katastrof lotniczych,
a takze krajowego i miedzynarodowego prawa lotniczego oraz informacji zawar-
tych w raporcie Holenderskiej Komisji Bezpieczeistwa mozna stwierdzi¢, ze trzy
strony byty odpowiedzialne za bezpieczernstwo oséb przebywajacych na pokta-
dzie lotu MH17: Ukraina, linie lotnicze Malaysia Airlines oraz Malezja.

Zgodnie z zapisami prawa krajowego i miedzynarodowego Ukraina ma
obowiazek chroni¢ cudzoziemcéw legalnie przekraczajacych jej przestrzen
powietrzna, w zwigzku z czym istnieje podstawa prawna pozwalajgca na zto-
zenie pozwu przeciwko temu panstwu. Jednoczesnie pozew cywilny przeciwko
liniom lotniczym moze by¢ wniesiony w kilku panistwach na podstawie zapi-
sow konwengji chicagowskiej i montrealskiej. Jednakze sprawa przeciwko Male-
zji jako panstwu, w ktérym siedzibe maja linie lotnicze Malaysia Airlines, moze
napotka¢ pewne przeszkody, poniewaz nie ma ona wyraznego obowiazku praw-
nego przeprowadzania ocen ryzyka w odniesieniu do lotéw krajowych linii lot-
niczych ani zapewnienia bezpieczenstwa proponowanych tras. W zaleznosci od
kraju organy rzadowe sa w réznym stopniu zaangazowane w wyznaczanie tras
lotéw krajowych linii lotniczych. Wiadze Malezji twierdza, ze nie maja prawnego
obowiazku dostarczania liniom lotniczym jakichkolwiek informacji na temat
bezpieczeristwa zagranicznej przestrzeni powietrznej. Jednoczesnie zaréwno
Ukraina, jak i Rosja mogltyby w teorii zosta¢ pociagniete do odpowiedzialnosci
zgodnie z doktryna odpowiedzialnosci panistw za tamanie traktatéw o lotnictwie
cywilnym oraz innych miedzynarodowych zobowiazan prawnych, a sprawa pro-
wadzona byfaby wtedy przez Miedzynarodowy Trybunat Sprawiedliwosci (MTS).
Zgodnie z doktryna odpowiedzialnosci Holandia i/lub Malezja mogtyby wnies¢
sprawe do MTS, zarzucajac Rosji i/lub Ukrainie naruszenie prawa miedzynaro-
dowego oraz krzywdzace dziatania w relacjach miedzynarodowych°.

138 Malaysia Airlines settles families” MH17 damages claims on two-year anniversary, ,The Guar-
dian”, https://www.theguardian.com/world/2016/jul/18/malaysia-airlines-mh17-damages-claims-
-families-memorials [dostep: 20.06.2020].

139 Australian MH17 crash victims’ kin reach settlement with airline, ,The Statesman” https://
www.thestatesman.com/world/australian-mh17-crash-victims-kin-reach-settlement-air-
line-1502770027.html [dostep: 20.06.2020].

140 Public International Law & Policy Group, VU University Amsterdam, Legal Remedies for
Downing Flight MH17, VU.nl, https://www.vu.nl/nl/Images/Legal Remedies for_Downing Flight
MH17_tcm289-747125.pdf [dostep: 20.06.2020].
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Zakonczenie

Zamach nad Lockerbie, zestrzelenie statku lotu 17 Malaysia Airlines oraz wyda-
rzenia z 11 wrzesnia 2001 r. stanowia Swiadectwo tego, jak ataki terrorystyczne
wplywaja na prawa cztowieka — na réznych ptaszczyznach, zwazywszy na to, ze
prawa cztowieka przystuguja kazdej jednostce w réwnym stopniu. S to wiec nie
tylko prawa ofiar i ich rodzin, lecz takze sprawcéw aktéw terrorystycznych oraz
0s6b, ktére moga byc¢ podejrzewane o zamiar dokonania zamachu. Nieprzypad-
kowo zatem zdecydowano sie tu na analize wfasnie tych trzech katastrof.

Kazda z nich inaczej ukazuje oddziatywanie na ochrone praw cztowieka,
a takze uswiadamia, jak bezsilne jest prawo wobec takich zamachéw. System
utworzony przez obowiazujace akty prawne w zetknieciu z rzeczywistoscia bole-
$nie uczy, jak bardzo daleki od prawdy mégt by¢ prawodawca. Nierzadko méwi
sie, ze prawo lotnicze pisane jest krwia lotnikéw, lecz prawda jest, ze ogromny
wplyw na nie ma takze Smier¢ pasazeréw czy os6b w zaden sposéb niezwiaza-
nych z zegluga powietrzna, nieprzebywajacych na poktadzie statku.

W obliczu takich wydarzen najwazniejsze jest jednak, by stale wyciaga¢
z nich wnioski i ulepsza¢ srodki majace na celu przeciwdziafanie atakom ter-
rorystycznym, w tym rozwigzania prawne. Jednakze, tak jak same zamachy sta-
nowig naruszenie praw cztowieka, nalezy pamigta¢, ze zapewnianie ochrony
uczestnikom ruchu lotniczego nie moze by¢ jednoznaczne z naruszaniem
praw czfowieka, ktére nalezg sie sprawcom i osobom podejrzewanym o zamiar
popetnienia takich czynéw. Prawa cztowieka stanowia kategorie uniwersalna,
powszechng i niezbywalna — przystuguja wszystkim, zaréwno rodzinom ofiar
zamachu lotu 17 Malaysia Airlines, Al-Meghariemu, jak i przetrzymywanym na
podstawie Patriot Act.
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Jedna z wiodacych potrzeb cztowieka jest potrzeba bezpieczerstwa. Zgodnie
z modelem Abrahama Maslowa jest ona podstawowa ludzka potrzeba, ktérej
spetnienie warunkuje moznos¢ osiagniecia i realizacji potrzeb wyzszego rzedu,
takich jak np. przynaleznosci, szacunku, uznania czy tez samorealizacji. Poczu-
cie bezpieczenstwa wiaze sie zatem z mozliwoscig niezaktéconego rozwoju,
a zapewnienie tego stanu stanowi jedno z najistotniejszych zadar wspétczesnych
panstw. Kwestia bezpieczenstwa dotyczy r6znych dziedzin zycia spofecznego,
ma takze duze znaczenie w transporcie drogowym, wodnym czy powietrznym.
Dokonujacy sie obecnie postep cywilizacyjny oraz potrzeba szybkiego prze-
mieszczania sie ludzi w przer6zne zakatki Swiata w stosunkowo krétkim czasie
znajduja odzwierciedlenie w dynamicznie rozwijajacym sie lotnictwie cywilnym
i coraz powszechniejszym, wrecz masowym korzystaniu z tej formy komunikacji.

Ow dynamiczny rozw6j musi jednak odbywac sie zgodnie z ustalonymi
regutami i wzorcami, by zado$¢uczyni¢ wymogom bezpiecznego przewozu
towardéw, a w szczegblnosci pasazeréw. Niedostatki w tym zakresie moga dopro-
wadzi¢ do szeregu tragicznych zdarzert w postaci np. wypadkéw czy katastrof
lotniczych. Kwestia bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego jest kluczowa. Nie-
stety poczatek XXI w. wykazat, iz wtasnie ono moze by¢ niezwykle podatne na
zamachy terrorystyczne.

Analiza wydarzefi z 11 wrzesnia 2001 r. jednoznacznie pokazata, ze ist-
nieja znaczace deficyty w kwestii zabezpieczenia lotnictwa cywilnego przed zama-
chami terrorystycznymi. Woéwczas to 19 terrorystow Al-Kaidy przejeto kontrole nad
4 samolotami pasazerskimi, a nastepnie z ich pomoca zaatakowano wieze World
Trade Center oraz Pentagon. Celem czwartego porwanego samolotu miat by¢ praw-
dopodobnie Bialy Dom lub Kapitol. W tej serii zamachéw zgineto 2973 osoby,
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w tym 6 Polakéw, a 26 os6b nadal jest oficjalnie uznawanych za zaginione. Do
bilansu ofiar nalezy doda¢ ponad 300 funkcjonariuszy stuzb bezpieczenstwa
i ratunkowych. Zgineto takze wszystkich 19 porywaczy.

Niedostatki w zakresie bezpieczefistwa w powyzszej materii wystepowac
moga zaréwno w sferze normatywnej, jak réwniez w obszarze kultury organiza-
cyjnej podmiotéw predestynowanych do stania na strazy bezpieczenstwa lotnic-
twa cywilnego. Nie powinno zatem budzi¢ zdziwienia, ze polski ustawodawca
ustanowit szereg aktéw normatywnych regulujacych funkcjonowanie lotnictwa
cywilnego. Do najwazniejszych z nich nalezy zaliczy¢ ustawe z dnia 3 lipca
2002 r. — Prawo lotnicze', ustawe z dnia 8 grudnia 2006 r. o Polskiej Agengji
Zeglugi Powietrznej?, a takze te, ktére dotycza przeciwdziatania i zwalczania
terroryzmu (ustawa z dnia 24 maja 2002 r. o ABW i AW?, ustawa ,kontrter-
rorystyczna” z dnia 10 czerwca 2016 r.*). Ponadto Rzeczpospolita Polska, jako
panstwo cztonkowskie UE, stosuje normy prawa unijnego, ktére reguluja kwestie
zwiazane z bezpieczeristwem lotnictwa cywilnego. Istotny jest rowniez fakt, ze
Polska ratyfikowata konwencje chicagowska poswiecona lotnictwu cywilnemu.

Jak zatem wida¢, istnieja regulacje dotyczace lotnictwa cywilnego, ktére
zaréwno bezpodrednio, jak i posrednio wptywaja na bezpieczenstwo tej formy
komunikagji, takze w kontekscie zagrozenia terrorystycznego. Bogactwo regula-
cji prawnych moze jednak niekiedy by¢ przeszkoda w zapewnieniu bezpieczei-
stwa lotnictwu cywilnemu. W szczegblnosci taka sytuacja moze zaistnie¢, gdy
organy nadzorcze nie dysponuja stosowna wiedza i umiejetnosciami, by prawi-
dfowo je odczyta¢ i dokona¢ wiasciwej wyktadni. Ponadto utrudnieniem moze
by¢ brak woli wspétpracy czy wspétdziatania z innymi podmiotami, ktére two-
rzg sie¢ bezpieczernstwa lotnictwa cywilnego. Kwestia ta nabiera szczegblnego
znaczenia przy podejmowaniu dziataf kontrterrorystycznych w razie wystgpie-
nia zamachu. Btedy moga przynies¢ dotkliwe skutki, wigcznie ze $miercig nie-
winnych oséb. Do istotnych barier utrudniajacych zapewnienie bezpieczernstwa
mozna tez doda¢ brak klarownosci istniejacych regulacji prawnych, co moze
negatywnie przektada¢ sie na sprawnos¢ funkcjonowania organéw, ktérych
kompetencje obejmuja obszar bezpieczerstwa lotnictwa cywilnego oraz prze-
ciwdziatania i zwalczania terroryzmu. Brak spéjnosci dziatai tych organéw jest
jednym z kardynalnych btedéw, ktérych popetnienia nalezy z cata stanowczoscia
unika¢. Terrorysci wyszukuja wrecz takie ,okienka” w systemie bezpieczenstwa,

Tj. Dz.U. 22020 r., poz. 1970.
Tj. Dz.U. 2 2017 r., poz. 1967.
Tj. Dz.U. 22020 r., poz. 27.
Tj. Dz.U. 2 2019 r., poz. 796.
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na styku kompetencji r6znych organéw, by moc fatwiej przez nie przeniknac
i dokonac¢ zamachu.

Celem niniejszych rozwazan jest przedstawienie istniejacego stanu praw-
nego w zakresie bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego w kontekscie zagrozenia
terrorystycznego, poddanie go krytycznej analizie i sformutowanie wnioskéw na
przysztos¢, ktoérych realizacja moze przyczyni¢ sie do zwiekszenia sprawnosci
organéw i innych podmiotéw dbajacych o to, by Swiat stat sie wolny od terrory-
zmu, ktéry mozna okredli¢ jako dzume XXI w.

Bezpieczenstwo lotnictwa cywilnego jako przejaw
bezpieczenstwa publicznego

Wsrod wielu ré6znorodnych zadan paristwa, na ktére wskazuje doktryna prawa,
jako jedno z najistotniejszych jawi sie zaspokojenie potrzeby zapewnienia
bezpieczenstwa. Przejawia sie to przede wszystkim w realizacji nastepujacych
funkgji:
* obronno-przymusowej, ktéra koncentruje sie na zagwarantowaniu bezpie-
czehstwa, zarbwno w wymiarze zewnetrznym, jak i wewnetrznym
* organizatorskiej, polegajacej na stworzeniu takich regulacji prawnych, ktére
uniemozliwia powstanie zagrozen, zminimalizuja ich ilo$¢ badz przynaj-
mniej ogranicza ich niepozadane skutki.

Nalezy zatem uzna¢, ze to wtasnie paristwo, jako organizacja regulujaca sto-
sunki spoteczne, zobligowane jest do tego, by stworzy¢ reguty prawne i rozwia-
zania instytucjonalne gwarantujace bezpieczne zycie jednostki w spofeczenstwie
we wszystkich jego obszarach. Deficyty w tym zakresie moga zaburzy¢ realizacje
wyzej wskazanych funkcji paristwa, a tym samym przyczyni¢ sie do obnizenia
poziomu bezpieczenstwa jednostki. W tym miejscu nalezy zaznaczy¢, ze realiza-
cja funkcji organizatorskiej paristwa wiaze sie m.in. z zapewnieniem bezpieczef-
stwa w obszarze lotnictwa cywilnego. Jak bowiem podkresla Waldemar Kitler,
,Nie ma praktycznie zadnych istotnych przejawéw dziatalnosci parstwa, aktyw-
nosci spofecznej i dziatalnosci gospodarczej, z ktérymi nie bytoby zwigzane bez-
pieczenstwo, i ktére nie bytyby z nim zwiazane, a co za tym idzie — nie ma takiego
obszaru dziatalnosci organéw panstwa, w tym wtadzy publicznej organizujacej te
dziatalnos¢, ktory nie wiazatby sie z gwarantowaniem szeroko pojetego bezpie-
czehstwa”®. Zapewnienie wspotczesnemu cztowiekowi bezpieczeristwa nalezy

> W. Kitler, Bezpieczeristwo narodowe RP, Wydawnictwo Akademii Obrony Narodowej, War-
szawa 2012, s. 191-192.
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zatem uznac za niezwykle istotne, a wrecz priorytetowe zadanie panstwa, ktére
oczywiscie winno dziata¢ przy pomocy dobrze zorganizowanej administragji
(a w szczegblnosci tego jej podsystemu, ktoéry okreslany jest mianem administra-
cji bezpieczenstwa i porzadku publicznego).

Osiagniecie stanu bezpieczeristwa nie jest jednak zadaniem tatwym. Wynika
to z wielu réznych powodoéw. Jednym z nich jest niejednoznaczno$¢ samego
pojecia ,bezpieczenstwo” i bafagan terminologiczny z tym zwiazany, co niestety
znajduje odzwierciedlenie w wielu aktach normatywnych. Mozemy bowiem
moéwic np. o bezpieczenstwie: publicznym, energetycznym, wewnetrznym, mie-
dzynarodowym czy wreszcie bezpieczenstwie lotnictwa cywilnego®. Kierujac sie
definicja stownikowa, bezpieczeristwo uzna¢ mozna stan braku zagrozenia, stan
spokoju’. Jak trafnie podnosi Andrzej Pakutfa, bezpieczeistwo odnosi sie do
wszystkich sfer zycia cztowieka i jest faczone z zagrozeniem, moze mie¢ ono
wyraz tak indywidualny, jak i ponadindywidualny®. Analizujac pojecie bez-
pieczenstwa, nalezy wskaza¢, ze mozna je rozumie¢ zarbwno w ujeciu nega-
tywnym, jak i pozytywnym. Donat Jerzy Mierzejewski wskazuje, ze bezpie-
czefistwo w znaczeniu negatywnym to nic innego jak brak zagrozen, natomiast
w pozytywnym pojmowane jest jako ksztattowanie pewnosci przetrwania®.

Po zarysowaniu sensu pojecia ,bezpieczenstwo” konieczne jest odnie-
sienie sie do jego skonkretyzowanej postaci, tj. bezpieczeristwa publicznego.
Regulacje prawne odnoszace sie do bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego sa
bowiem nosnikiem norm majacych charakter publiczny, a zatem sitg rzeczy
beda wchodzi¢ w zakres pojeciowy bezpieczenstwa publicznego. W jezyku
polskim stowo ,publiczny” oznacza, ze co$ dotyczy ogétu ludzi, stuzy ogo-
towi, dostepne jest dla wszystkich™. Z kolei Uniwersalny sfownik jezyka pol-
skiego definiuje pojecie bezpieczenstwa publicznego jako ogét warunkéw
i instytucji chroniacych panstwo i obywateli przed zjawiskami groznymi dla

¢ K. Chochowski, Bezpieczeristwo infrastruktury krytycznej w Swietle ustawy o zarzadzaniu kry-

zysowym, [w:] W. Lis (red.), Przestepstwa przeciwko bezpieczeristwu i porzadkowi publicznemu,
Wydawnictwo KUL, Lublin 2017, s. 199.

7 E. Sobol (red.), Maly stownik jezyka polskiego, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2000,
s. 46.

8 A. Pakuta, Bezpieczeristwo publiczne jako dobro wspdéine (kilka uwag i refleksji), [w:] A. Chajbo-
wicz, T. Kocowski, Bezpieczeristwo wewnetrzne w dzialaniach terenowej administracji publicznej,
Kolonia, Wroctaw 2009, s. 29-30.

% D.J. Mierzejewski, Bezpieczeristwo wspdlczesnych panstw. Europa — poczatek XXI wieku, Pahi-
stwowa Wyzsza Szkota Zawodowa im. Stanistawa Staszica, Pita 2006, s. 8.

10 E. Sobol (red.), Maly stownik jezyka polskiego..., s. 813.
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tadu prawnego, jak rowniez ochrone ustroju przed zamachami na podstawowe
instytucje polityczne panstwa''.

Zagadnienie bezpieczernistwa publicznego jest przedmiotem zainteresowa-
nia doktryny prawa administracyjnego’. Eugeniusz Smoktunowicz definiuje
bezpieczeristwo publiczne jako ,0g6t warunkéw i instytucji chroniacych zycie,
zdrowie i mienie obywateli oraz ustrdj panstwowy i majatek ogélnonarodowy”*>.
Z kolei Stanistaw Pieprzny stoi na stanowisku, ze ,bezpieczenstwo ludzi i bezpie-
czefistwo publiczne jest takim stanem istniejacym w panstwie, granice ktérego
zakreslaja przepisy prawa, w ktérym cztowiekowi, a takze ogétowi spoteczernstwa
nie grozi zadne niebezpieczenstwo, niezaleznie od Zrédet, z ktérego miatoby
pochodzi¢”"*. Natomiast Marek Lisiecki definiuje bezpieczestwo publiczne jako
,hienaruszalnos¢ obiektywnego porzadku prawnego, subiektywnych praw i débr
prawnych oséb, urzadzen i instytucji panstwa oraz innych organéw wtadzy”*.

W zwiazku z powyzszym nalezy dojé¢ do wniosku, ze bezpieczeristwo
publiczne to stan, w ktérym ogét spoteczenstwa danego panstwa jest wolny od
niebezpieczenstw, bez wzgledu na Zrédto ich pochodzenia, za$ istniejacy porza-
dek prawny doznaje ochrony przed naruszeniami'®. W ramach tego pojecia
odnajdujemy zaréwno bezpieczeristwo obywateli, jak réwniez bezpieczenstwo

" S. Dubisz (red.), Uniwersalny stownik jezyka polskiego, t. 1, Wydawnictwo Naukowe PWN, War-
szawa 2003, s. 234.

2 Patrz: np. W. Czapinski, Bezpieczeristwo, spokdj i porzadek publiczny — préba konstrukcji
teoretycznej, ,Gazeta Administracji i Policji Panstwowej” 1929, nr 19, s. 678, cyt. za: S. Pie-
przny, Ochrona bezpieczeristwa i porzadku publicznego w prawie administracyjnym, Wydaw-
nictwo Uniwersytetu Rzeszowskiego, Rzeszéw 2007, s. 33; W. Kawka, Policja w ujeciu histo-
rycznym i wspdfczesnym, Zaktad Administracji i Prawa Administracyjnego, Wilno 1939, s. 46,
cyt. za: K. Stawik, Zarys systemu prawa policyjnego, Wolters Kluwer, Warszawa 2011, s. 17;
E. Smoktunowicz, Status administracyjnoprawny obywatela, [w:] System prawa administracyj-
nego, t. 4, Ossolineum, Wroctaw 1980, s. 80; E. Ura, E. Ura, Prawo administracyjne, LexisNexis,
Warszawa 2008, s. 442; S. Pieprzny, Ochrona bezpieczenstwa i porzadku publicznego..., s. 32;
C. Marcinkowski, Bezpieczeristwo publiczne a projektowanie bezpiecznych przestrzeni, [w:]
M. Lisiecki, M. Raczkowska-Lipinska (red.), Zarzadzanie bezpieczeristwem w Unii Europejskiej
wobec globalnych zagrozen. The EU’s Security Managament Towards Global Threats, J6zeféw
2008, s. 67.

3 E. Smoktunowicz, Status administracyjnoprawny..., s. 80.

'* S, Pieprzny, Ochrona bezpieczeristwa i porzadku publicznego..., s. 32.

5 M. Lisiecki, Jako$¢ w zarzadzaniu bezpieczeristwem obywateli, Wydawnictwo KUL, Lublin
20009, s. 82.

6 K. Chochowski, Bezpieczeristwo publiczne jako dobro publiczne, [w:] M. Wozniak, E. Pierz-
chata (red.), Dobra publiczne w administracji, Wydawnictwo Adam Marszatek, Torur 2014, s. 269.
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panstwa, na co zwraca uwage Lech Mazewski'’. Pojecie bezpieczenstwa publicz-
nego w nauce prawa ma wiec charakter niedookreslony, w zwigzku z czym to na
organach administracji publicznej ciazy obowiazek ustalenia jego tresci, co jest
o tyle trudne, ze ustawodawca dos¢ intuicyjnie nim sie postuguje, wprowadzajac
obok niego szereg innych pojec¢ zblizonych znaczeniowo, np. pojecie porzadku
publicznego'.

Bezpieczenstwo publiczne jest zatem zwiazane z zyciem jednostki, obej-
muje wszystkie obszary funkcjonowania cztowieka i determinuje warunki jego
egzystencji i mozliwosci rozwoju’. Naturalne jest wiec, ze dotyczy réwniez
obszaru lotnictwa cywilnego.

W tym miejscu nalezy dokona¢ préby zdefiniowania bezpieczeristwa w lot-
nictwie cywilnym jako skfadowej szerszego pojecia ,bezpieczenistwo publiczne”.
Niewatpliwie zaprezentowane powyzej rozwazania mozna odnies¢ do bezpie-
czefistwa w komunikagji lotniczej. Najogélniej ujmujac, bezpieczenstwo lotnic-
twa cywilnego wiaze sie z brakiem poczucia zagrozenia u 0s6b korzystajacych
z tego rodzaju $rodka transportu, przebywajacych w portach lotniczych badz
w poblizu samolotéw, jak réwniez tych, ktére w jakikolwiek sposéb mogtyby
ucierpie¢ w zwiazku z odbywajacym sie ruchem lotniczym*. Oczywiscie z tak
pojmowanym bezpieczeristwem wiaze sie szereg aspektow zwiazanych z zapew-
nieniem mozliwosci niezaktéconego przemieszczania sie ludzi, zwierzat czy
towaréw droga powietrzng. Jedna z podstawowych kategorii w lotnictwie cywil-
nym — jak podkresla Grzegorz Zajac — jest bezpieczenstwo ruchu lotniczego.
Jego zdaniem od sprawnego i efektywnego funkcjonowania ruchu lotniczego
zalezy bezpieczenstwo zaréwno samych uzytkownikéw i srodowiska lotniczego,

7 L. Mazewski, Bezpieczeristwo publiczne. Stany nadzwyczajne w Rzeczypospolitej Polskiej oraz
Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej 1918-2009, Wydawnictwo Adam Marszatek, Torur 2010, s. 22.
'8 K. Chochowski, Administracja publiczna w wojewddztwie wobec zagrozeii bezpieczerstwa i
porzadku publicznego, [w:] A. Borodo (red.), Samorzad wojewddztwa. Wspdiczesne zagadnienia
prawne i finansowe, Dom Organizatora, Torurt 2010, s. 140. Na kwestie te zwraca réwniez uwage
m.in. W. Fehler, zdaniem ktérego: ,Pojecia bezpieczenstwo publiczne i porzadek publiczny cze-
sto faczone sa w jeden termin bezpieczenstwo i porzadek publiczny. Pamietajac, ze porzadek
publiczny w niektérych swych przejawach jest wpisany w ramy bezpieczenstwa publicznego,
nalezy zdecydowanie podkresli¢, ze stosowanie przywotanej powyzej zbitki pojeciowej jest ze
wzgledu na wyraznie wyodrebnione desygnaty obu poje¢ nieuzasadnione”. W. Fehler, Bezpieczeri-
stwo wewnetrzne wspdtczesnej Polski. Aspekty teoretyczne i praktyczne, Arte, Warszawa 2012, s. 37.
19 K. Chochowski, Bezpieczeristwo publiczne..., s. 275.

20 Na rézne rodzaje zagrozen dla lotnictwa cywilnego zwraca uwage m.in. A. Sliwifiska, dokonu-
jac ich podziatu na dwie podstawowe kategorie, tj. zagrozenia militarne oraz zagrozenia niemili-
tarne. A. Sliwiriska, Zagrozenia dla lotnictwa cywilnego, ,De Securitate et Defensione” 2018, nr 4,
s. 207 in.
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jak i cafego panstwa i jego spoteczenstwa?®'. Jednoczesnie autor ten definiuje
pojecie bezpieczefistwa w lotnictwie cywilnym, wskazujac, iz terminem tym
nalezy obja¢ ,zbiér wszystkich norm, srodkéw i mechanizméw podjetych przez
podmioty odpowiedzialne za utrzymanie najwyzszych standardéw w lotnictwie
cywilnym”??, gdyz tylko: ,Sprawne dziafanie stuzb ruchu lotniczego gwarantuje
odpowiedni poziom bezpieczeristwa ruchu lotniczego”*.

W literaturze przedmiotu zwraca sie uwage na dwie sktadowe pojecia
bezpieczeristwa w lotnictwie, sprowadzajace sie do nastepujacych obszaréw:
oddziatywania i dziatania**. W pierwszym znaczeniu wskazuje sie na czynniki,
ktore moga wplywac niekorzystnie na bezpieczeristwo. Z kolei dziatania maja
na celu wyeliminowanie zagrozen. Jednoczesnie podkresla sie, ze bezpieczen-
stwo lotnicze dotyczy zaréwno obstugi ruchu statkéw powietrznych, jak réw-
niez ochrony lotniska. Obstuga ruchu lotniczego to przede wszystkim koniecz-
no$¢ zabezpieczenia startéw oraz ladowarn, parkowania samolotéw oraz obstugi
naziemnej lotéw. Ochrona lotniska obejmuje natomiast nastepujace elementy:
obstuge ruchu pasazerskiego i towarowego, odprawe biletowo-bagazowa i pasz-
portowo-celng, kontrole bezpieczenstwa bagazu i pasazeréw, wejscie na pokfad
i zafadunek samolotu itd.*

W doktrynie anglojezycznej podkreslane sa dwa r6zne znaczenia pojecia
bezpieczeristwa ruchu lotniczego: safety (bezpieczenstwo) oraz security (ochrona
lotnictwa). Pojecia te maja rézny kontekst i nie mozna ich utozsamia¢. Safety
dotyczy regut obejmujacych produkcje i uzytkowanie samolotéw, za$ security
to zesp6t ram prawno-organizacyjnych oraz operacyjno-technicznych zwiaza-
nych z zapobieganiem nielegalnym atakom na lotnictwo cywilne. Jednoczes$nie
zwraca sie uwage, ze zarbwno bezpieczenstwo, jak i ochrona lotnictwa musza
charakteryzowac sie kompatybilnoscia, gdyz oba te aspekty wptywaja na siebie
i wspélnie pozwalaja zagwarantowac optymalny poziom zabezpieczenia przed
niepozadanymi zjawiskami (zagrozeniami)?.

2 G. Zajac, Prawne i organizacyjne rozwigzania w zakresie bezpieczefistwa w lotnictwie cywilnym
(rozdziat Ill), [w:] ). Sztucki, M. Gasior, C. Zajac, M. Szczelina, Zarzadzanie bezpieczeristwem lotnictwa
cywilnego. Skrypt dydaktyczny, Dolnoslaska Szkota Wyzsza, Wroctaw 2011, s. 95, http://www.dsw.
edu.pl/fileadmin/user_upload/wydawnictwo/RBM _skrypt/skrypt-lot_2.pdf [dostep: 10.11.2019].

22 Tamze.

# Tamze.

2 7. Grzywna, A. Limanski, |. Drabik, Zarzadzanie bezpieczeristwem w portach lotniczych,
,Zeszyty Naukowe Politechniki Slaskiej. Organizacja i Zarzadzanie” 2018, z. 118, s. 184.

» Tamze.

% Zob. K. Sikora, K. Fiszer, Metody i Srodki ochrony przed aktami bezprawnej ingerencji w lotnic-
twie cywilnym na przykladzie portu lotniczego Wroctaw Strachowice, ,Zeszyty Naukowe Wyzszej
Szkoty Oficerskiej Wojsk Ladowych” 2013, nr 4, s. 50.
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Jak wida¢, zapewnienie bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym, z uwagi na
wieloaspektowos¢ tego zagadnienia, jest zadaniem niezwykle trudnym. Z tego
tez powodu wymaga podijecia szeregu réznorodnych dziafar, poczynajac od
koniecznosci stworzenia spojnego prawodawstwa, poprzez stworzenie skutecz-
nych mechanizmoéw, instrumentéw, w tym procedur, pozwalajacych eliminowac
pojawiajace sie zagrozenia, koriczac na dziafaniach o charakterze informacyj-
nym na temat r6znego rodzaju czynnikéw ryzyka, ktére moga wystapi¢ w tym
obszarze.

Terroryzm jako jedno ze wspoétczesnych zagrozen w lotnictwie
cywilnym

Obecnie jednym z najistotniejszych zagrozen wystepujacych w ruchu lotniczym
jest niewatpliwie terroryzm. Pojecie to niestety nie jest w doktrynie jednoznacz-
nie definiowane. Mozna wskaza¢ wiele réznorodnych okreslen tego zjawiska.
Najogolniej méwiac, terroryzm wigze sie z wywotaniem strachu, przerazenia czy
wrecz grozy i jest ukierunkowany na wymuszenie okre$lonych zachowar, czesto
majacych charakter polityczny?”. Marek Madej definiuje terroryzm jako stuzaca
realizacji okreslonego programu politycznego przemoc lub grozbe jej uzycia ze
strony podmiotéw niepanstwowych, ktéra ma wzbudzi¢ strach w grupie szerszej
niz bezposrednio atakowana i przez taka presje sktoni¢ poddawane jej rzady
do ustepstw lub tez doprowadzi¢ do zniszczenia dotychczasowego porzadku
politycznego?®. Z kolei dla Sebastiana Wojciechowskiego terroryzm oznacza réz-
nie umotywowang i realizowana z naruszeniem istniejacego porzadku prawnego
forme przemocy polityczno-spotecznej (lub grozbe jej uzycia), podjeta przez
pojedyncze osoby lub grupy os6b, skutkujaca wywotaniem strat fizycznych, psy-
chicznych czy materialnych, a przeprowadzong za pomocg réznorodnych srod-
kéow i metod dziatania®. Jednoczesnie autor ten podkresla, ze owa przemoc
,jest wymierzona w cel czy cele bezposrednie (np. osoby reprezentujace dane

¥ Szerzej patrz np.: D.J. Mierzejewski, Bezpieczeristwo wspdiczesnych paristw..., s. 115 i n.;
T.R. Aleksandrowicz, S. Kulczyniski, H. Bobinska, Zjawisko wspélczesnego terroryzmu, [w:] K. Jato-
szynski (red.), Wspdiczesne zagrozenia terroryzmem, Wydawnictwo Wyzszej Szkoty Policji, Szczytno
2013, s. 16 i n.; M. Madej, Zagrozenia asymetryczne bezpieczeristwa parstw obszaru transatlantyc-
kiego, Polski Instytut Spraw Miedzynarodowych, Warszawa 2007, s. 131 i n.; B. Holyst, Terroryzm,
t. 1, LexisNexis, Warszawa 2011, s. 48 i n.

2 M. Madej, Zagrozenia asymetryczne..., s. 134.

2 S. Wojciechowski, Zagrozenie terroryzmem w XXI wieku — analiza wybranych determinantéw,
,Archiwum Kryminologii” 2016, t. 38, s. 31.
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panstwo) lub cel czy cele posrednie, za pomocg ktérych sprawca lub sprawcy
chca osiagnac finalny efekt”3°.

Terroryzm jest wiec ztem, ktére zmierza do wywotania strachu przed nieuza-
sadniong utrata najwazniejszych dla cztowieka wartosci, szczegélnie zycia lub
zdrowia. Stanowi ono rodzaj niebezpieczenstwa, ktére moze pojawic sie w naj-
bardziej niespodziewanym momencie i spowodowa¢ ogromne straty zaréwno
osobowe, jak i materialne. Teza ta koresponduje z pogladami Krzysztofa Liedela,
ktéry zauwaza, ze ,Dziatalno$¢ terrorystyczna stanowi zagrozenie nie tylko dla
zycia i mienia poszczeg6lnych jednostek, lecz jest problemem wspofczesnego
Swiata. Zagraza¢ moze zaréwno porzadkowi spotecznemu, jak i tadowi miedzy-
narodowemu, a przy zastosowaniu $rodkéw masowej zagtady nawet przetrwa-
niu gatunku ludzkiego”?'.

Warto podkresli¢, ze czestokro¢ stosuje sie wymiennie pojecia terroryzmu
i terroru, co nie jest wilasciwe. Sa to pojecia Scisle ze soba zwiazane, jednakze
pomiedzy nimi istnieja pewne réznice. Jak stusznie zauwaza Brunon Holtyst, ter-
ror to stosowanie przemocy, gwattu, okruciefstwa w celu zastraszenia, znisz-
czenia przeciwnika, w sensie dosftownym za$ oznacza strach i groze. Terroryzm
natomiast to dziatanie polegajace na stosowaniu terroru, szczegélnie przez
ugrupowania ekstremistyczne, ktére za pomoca zabojstw politycznych, porwan
zakfadnikéw, uprowadzeri statkéw powietrznych, morskich i innych prébuja
zwréci¢ uwage opinii publicznej na wysuwane przez siebie hasfa i zadania lub
wymusi¢ na rzadach panstw okreslone ustepstwa®?.

W literaturze podkresla sie takze, ze jednym z celéw dziatania (ataku) ter-
rorystycznego jest naruszenie istniejacego porzadku prawnego. Dziafania takie
moga tez doprowadzi¢ do wymuszenia na wtadzach panistwowych i spoteczen-
stwie okreslonych zachowan czy Swiadczef na rzecz organizacji terrorystycz-
nych. Daza tez do zastraszenia opinii publicznej i przekonania spofeczenstwa
o nieskutecznosci parstwa w zakresie przeciwdziatania tego typu zdarzeniom??.

Wszelkie akty o charakterze terrorystycznym wyczerpuja znamiona prze-
stepstwa karnego. W polskim prawie legalna definicje przestepstwa o charakte-
rze terrorystycznym mozna odnalez¢ w art. 115 § 20 ustawy z dnia 6 czerwca
1997 r. — Kodeks karny**. Przepis ten stanowi, ze jest nim czyn lub grozba jego

30 Tamze, s. 31.

31 K. Liedel, Zwalczanie terroryzmu miedzynarodowego w polskiej polityce bezpieczeristwa, Difin,
Warszawa 2010, s. 11.

32 B. Holyst, Terroryzm..., t. 1, s. 48.

3 K. Zafeski, T. Compa, Wybrane aspekty bezpieczeristwa w portach lotniczych, ,Logistyka”
2013, nr 6, s. 493.

3 Tj.Dz.U. z 2020 r., poz. 1444.
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popetnienia w celu: powaznego zastraszenia wielu 0s6b, zmuszenia organu wia-
dzy publicznej Rzeczypospolitej Polskiej lub innego parstwa albo organu orga-
nizacji miedzynarodowej do podjecia lub zaniechania okreslonych czynnosci,
wywotania powaznych zakf6cen w ustroju lub gospodarce Rzeczypospolitej Pol-
skiej, innego panstwa lub organizacji miedzynarodowej.

Analizujac zagadnienie bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego w kontek-
Scie zagrozenia terrorystycznego, nalezy zauwazy¢, ze powszechnie stosuje sie
wymiennie pojecia ,terroryzm lotniczy” oraz ,terroryzm powietrzny”. Nie jest to
poprawne, gdyz pojecie terroryzmu powietrznego jest jedynie skfadowa pojecia
Jterroryzm lotniczy”. Podobne stanowisko zajmuje Jan Laskowski, zdaniem kt6-
rego zamienne stosowanie pojec ,terroryzm lotniczy” i ,terroryzm powietrzny”
jest w pewnym stopniu btedne, albowiem pojecie ,terroryzm powietrzny” wska-
zuje na osrodek, w ktérym dochodzi do aktu terroru, tj. przestrzei powietrzna.
Natomiast pojecie terroryzm lotniczy ma charakter kompleksowy, gdyz ujmuje
zaréwno akty terroru dokonywane w przestrzeni powietrznej, jak i na ziemi —
skierowane przeciwko lotnictwu®. Zatem mozna powiedzie¢, ze pojecie ter-
roryzmu powietrznego wchodzi w skfad szerszego pojecia, jakim jest terroryzm
lotniczy.

Generalnie wyréznia sie cztery formy terroryzmu lotniczego, a mianowi-
cie: atak na pokfadzie samolotu; atak dokonany z powietrza; atak na statek
powietrzny; atak na infrastrukture.

O tym, jak podatny i wdzieczny cel dla cyberterrorystéw stanowi infrastruk-
tura lotniska, Swiadczy tzw. incydent w Swanwick, ktéry miat miejsce 12 grudnia
2014 r. Ot6z w tamtejszym centrum kontroli lotéw doszto do utrudnierh w doste-
pie do planéw biezacych lotéw, w efekcie czego odwotano 80 lotéw na lotnisku
Heathrow w Londynie, a 140 lotéw zostato opéznionych. W wyniku p6Zniejszej
kontroli nie stwierdzono jednoznacznie, czy byt to cyberatak, jednakze sytuacja
ta dobitnie pokazata, jak wielkie straty moze przynie$¢ atak terrorystyczny prze-
prowadzony w cyberprzestrzeni.

Nalezy podkresli¢, ze terroryzm w ruchu lotniczym nie jest zagadnieniem
catkowicie nowym. Pierwsze przypadki zawtadniecia samolotem z uzyciem bez-
prawnej grozby odnotowano juz na poczatku ubiegtego stulecia®. Niewatpliwie
jednak najbardziej spektakularny atak terrorystyczny z uzyciem samolotéw miat

3 Por. P Krawczyk, Istota terroryzmu lotniczego, Warszawa 2008, s. 18; J. Rajchel, Bezpieczen-
stwo w porcie lotniczym, Wydawnictwo Wyzszej Szkoty Oficerskiej Sit Powietrznych, Deblin 2010,
s. 12; J. Laskowski, Terroryzm lotniczy — charakterystyka zjawiska, ,Studia Humanistyczno-Spo-
feczne” 2013, t. 7, s. 134.

% B. Heide, Zabezpieczanie lotéw i portéw lotniczych na wypadek atakéw terrorystycznych, s. 305
i n., http://m.wspia.eu/file/20337/28-HEIDE+BOGUS%C5%81AW.pdf [dostep: 10.11.2019].
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miejsce 11 wrzesnia 2001 r. Od tego czasu Swiat zrozumiat, ze mozliwe jest
wykorzystanie statkéw powietrznych nie tylko w celu ich porwania i szantazowa-
nia rzadow, ale takze uzycie ich jako ,latajacych bomb”?”.

Jak trafnie wskazuje Konrad Dobija: ,Samoloty moga by¢ réwniez uzyte jako
bomby, celem sprawcéw staja sie¢ wowczas giéwnie obiekty naziemne, dzielace
sie na cele miekkie, ktére charakteryzuja sie duza iloscia oséb w danym cza-
sie w konkretnym miejscu oraz trudnoscig w ich zabezpieczeniu bez ingerenc;ji
w ich funkcjonowanie, i cele twarde, czyli miejsca istotne ze wzgledu na ich
strategiczne znaczenie w obronie, wiaza sie z destabilizacja systemu i zazwyczaj
mniejszg iloscig ofiar niz w przypadku ataku na cele miekkie”.

Miedzynarodowe uregulowania dotyczace bezpieczenstwa
lotnictwa cywilnego

Bezpieczenstwo lotnictwa cywilnego w prawie miedzynarodowym reguluje sze-
reg uméw miedzynarodowych. Jeden z pierwszych dokumentéw w tym zakresie
stanowi tzw. konwencja chicagowska, podpisana w Chicago 7 grudnia 1944 r.
(Konwencja o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym).

Artykut 1 tej konwencji wskazuje podmioty odpowiedzialne za zapewnie-
nie bezpieczenstwa, przyznajac poszczegélnym panstwom catkowita i wytaczna
suwerenno$¢ w przestrzeni powietrznej nad swoim terytorium*?. W kolejnych
przepisach konwencji uregulowane zostaty takie kwestie, jak: obowigzek zapew-
nienia bezpieczenstwa zeglugi statkéw powietrznych cywilnych przy ustalaniu
przepisow dotyczacych wiasnych statkéw panstwowych (art. 3), zakaz uzywa-
nia broni w stosunku do statku cywilnego (art. 3 bis), zakaz uzywania lotnictwa
cywilnego do celéw niezgodnych z konwencja (art. 4). Konwencja powotuje
tez Organizacje Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego, ktérej zadaniem jest

37 Niejako na marginesie nalezy zauwazy¢, ze terroryéci planowali powtérzenie atakéow z wyko-
rzystaniem samolotéw jako latajacych bomb i to na wieksza skale. 10 sierpnia 2006 r. zatrzymano
w Wielkiej Brytanii ponad 20 oséb, ktére planowaty porwanie ok. 10 maszyn na trasach transatlan-
tyckich — O. Paszkiewicz, System ochrony lotnictwa cywilnego i zagrozenie terrorystyczne po 2001
roku, ,Terroryzm. Zagrozenia — Prewencja — Przeciwdziatanie” 2008, nr 1, s. 25.

38 K. Dobija, Obiekty naziemne zagrozone terroryzmem lotniczym, [w:] A. Glen (red.), Reagowa-
nie paristwa na zagrozenia terroryzmem lotniczym, Wydawnictwo Akademii Obrony Narodowej,
Warszawa 2010, s. 51.

3 Szerzej na ten temat: K. Myszona-Kostrzewa, Bezpieczeristwo lotnictwa cywilnego w swie-
tle prawa miedzynarodowego, ,Przeglad Bezpieczenstwa Wewnetrznego” 2014, t. 6, nr 11,
s. 137-150.
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zapewnienie bezpiecznego funkcjonowania cywilnej zeglugi powietrznej i roz-
woju miedzynarodowego lotnictwa cywilnego*.

Majac na uwadze, ze celem niniejszej pracy nie jest szczegéfowa analiza
norm zawartych w omawianej konwencji, w tym miejscu zostang przedstawione
jedynie najwazniejsze regulacje dotyczace bezpieczenstwa w lotnictwie cywil-
nym. Sama konwencja w dos¢ ogoélny sposéb ujmuje sprawy bezpieczenstwa,
natomiast w szerszym zakresie regulacje takie zawieraja m.in. zataczniki. Wsréd
nich szczegblne znaczenie w tym aspekcie majq zafgczniki nr 2, nr 17 (Ochrona
miedzynarodowego lotnictwa cywilnego przed aktami bezprawnej ingerencji)
oraz nr 19 (Zarzadzanie bezpieczenstwem). W doktrynie wskazuje sie na spe-
cyficzny charakter postanowieri zawartych w zatacznikach, co wynika choc¢by
z tego, ze wprowadzanie w nich zmian lub dodanie nowych nie wymaga zmiany
samej konwencji chicagowskiej*'. Zataczniki maja charakter techniczny, a ich
liczba wraz z rozwojem lotnictwa i nastepujacym caly czas postepem techno-
logicznym jest stale zwiekszana, ich tres¢ zas ulega ciagtej modyfikacji. Status
prawny tych zatacznikéw jest niejednoznaczny, nie ma tez sankgji za naruszenie
ich postanowieri. Jednakze niektore panstwa nadaja im status prawa wewnetrz-
nego lub upowazniaja odpowiednie krajowe organy do wydania obowiazuja-
cych w swoim parstwie norm prawnych spdjnych z postanowieniami przedmio-
towych zatacznikéw*?. Sp6jnos¢ regulacji miedzynarodowych i krajowych jest
jedna z przestanek warunkujacych bezpieczenstwo w ruchu lotniczym.

Oczywiscie, co wymaga szczegélnego podkreslenia, stan bezpieczenstwa
to stan pozadany, nie da sie przeciez zyska¢ stuprocentowej pewnosci, ze sto-
sowanie komplementarnych i klarownych norm dotyczacych bezpieczeristwa
lotniczego wyeliminuje wszelkie zagrozenia z tym zwiazane. Podobna teza
prezentowana jest w doktrynie. ,Harmonizacja tych przepiséw nie oznacza
jednak catkowitej eliminacji zagrozenia ruchu lotniczego. Zawsze beda wyste-
powac sytuacje, ktére w sposéb nagly moga zmieni¢ aktualny stan w ruchu lot-
niczym. Przede wszystkim nalezy wskaza¢ na zmienno$¢ uwarunkowan pogo-
dowych, ktére moga wywota¢ pewne turbulencje w prawidtowym i normalnym

% Na ten temat zob. np. S. Zajas, Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego i jej

wplyw na funkcjonowanie i rozwdj lotnictwa, ,Zeszyty Naukowe AON” 2015, nr 4(101),s. 49in.;
I. Krasnicka, Standardy zeglugi powietrznej w dzialalnosci Organizacji Miedzynarodowego Lotnic-
twa Cywilnego, C.H. Beck, Warszawa 2019, s. 19 i n.

# Na ten temat zob. np. M. Miszczyk-Suchanek, Implementacja Konwencji o miedzynarodo-
wym lotnictwie cywilnym z 7 grudnia 1944 r., ,lus Novum” 2017, nr 1, s. 118; oraz cytowany tu
Z. Galicki, Charakter prawny miedzynarodowych wzoréw i zaleconych metod ICAO (praca doktor-
ska), Warszawa 1971, s. 89.

42 Tamze, s. 122.
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funkcjonowaniu ruchu lotniczego. Jednakze istnienie jednolitych norm miedzy-
narodowych pozwala na zminimalizowanie i w wielu przypadkach unikniecie
sytuacji niekorzystnych lub zagrazajacych bezpieczeristwu ruchu lotniczego”*.

W zafaczniku nr 17 do konwencji zdefiniowane zostato m.in. pojecie aktow
bezprawnej ingerencji (acts of unlawful interference). Sa to akty lub préby doko-
nania aktéw zagrazajacych bezpieczenstwu lotnictwa cywilnego, do ktérych
nalezg m.in.:

* bezprawne przejecie statku powietrznego

* zniszczenie statku powietrznego w trakcie uzytkowania

* wziecie zaktadnikéw na poktadzie statku powietrznego lub na lotniskach

* wtargniecie sifa na pokfad statku powietrznego, na teren portu lotniczego
lub na teren obiektu lotniczego

* whniesienie na pokfad statku powietrznego lub na teren portu lotniczego
broni lub niebezpiecznego urzadzenia lub materiatu stuzacego do celéw
przestepczych

* uzycie statku powietrznego podczas jego dziafania w celu spowodowania
$mierci, powaznych obrazen ciafa lub powaznych uszkodzer mienia lub sro-
dowiska

* przekazanie nieprawdziwej informacji majace na celu narazenie na niebez-
pieczefstwo statku powietrznego w trakcie lotu lub na ziemi, a takze pasa-
zerbéw, zatogi, personelu naziemnego lub ogétu spofeczenstwa, na terenie
portu lotniczego lub obiektu lotnictwa cywilnego.

Warto podkresli¢, ze wspétczesnie w obszarze lotnictwa doktryna odréznia
pojecie aktu terrorystycznego i aktu bezprawnej ingerencji. Jak podaja Krzysztof
Zateski i Tadeusz Compa: , Akt terrorystyczny bardziej kojarzony jest z motywa-
cjami politycznymi, bo najczesciej niesie za soba skutki polityczne, natomiast
drugi czesciej kojarzony jest z pospolitym przestepstwem”#. Zatem nie kazdy
akt bezprawnej ingerencji moze by¢ traktowany jako akt terrorystyczny. Jed-
nakze powyzej wskazane akty bezprawnej ingerencji moga mie¢ podtoze terro-
rystyczne. W tym miejscu nalezy podzieli¢ zdanie Bohdana Paszukowa, Gabriela
Nowackiego i Krzysztofa Olejnika, ze ,stosowanie bezprawnych aktéw prze-
mocy wymierzonych w lotnictwo cywilne jest gtownym zaburzeniem prawidto-
wego i niezagrozonego stratami ludzkimi funkcjonowania transportu lotniczego.
Czyny te, majac cechy aktéw terrorystycznych, pomimo réznorodnej motywagji

# Q. Zajac, Prawne i organizacyjne rozwigzania w zakresie bezpieczeristwa..., s. 96.
# K. Zateski, . Compa, Wybrane aspekty bezpieczeristwa w portach..., s. 493.
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sprawcow, zawsze stanowia zagrozenie utraty zdrowia i zycia: pasazeréw oraz
zatogi samolotu oraz strat materialnych”*>.

Celem przyjecia niniejszego zafacznika stato sie przede wszystkim zapew-
nienie mozliwie najwiekszego bezpieczerstwa pasazerom, zatodze, personelowi
naziemnemu i ogétowi spoteczeristwa przed atakami bezprawnej ingerencji.
Urzeczywistnieniem tego jest m.in.:

* obowiazek istnienia w kazdym panstwie organizacji, ktéra jest odpowie-
dzialna za przygotowanie i wdrozenie przepiséw, metod postepowania

i procedur przeciwdziatajagcym takim atakom

* obowiazek wspdtpracy z innymi panstwami

* obowiazek ustanowienia i wdrozenia w formie pisemnego dokumentu kra-
jowego programu ochrony lotnictwa cywilnego

* obowiagzek przygotowania i wdrozenia programéw szkolenia i systemu cer-
tyfikowania instruktoréw

* obowiazek ustanowienia pisemnego programu ochrony portu lotniczego
oraz wdrozenia Srodkéw kontroli dotyczacych ochrony portéw lotniczych.

Analizujac regulacje zawarte w zataczniku nr 17 do Konwencji o miedzyna-
rodowym lotnictwie cywilnym, mozna stwierdzi¢, ze zostaty w nim ustalone stan-
dardy postepowania, zasady i procedury (zarbwno te wymagane, jak i jedynie
zalecane), a takze $rodki ochrony i kontroli oraz zasady zarzadzania przestrzenia
lotnicza. Regulacje te maja na celu zapewnienie jasnych, klarownych oraz spéj-
nych wymagan zapewniajacych bezpieczenstwo w lotnictwie cywilnym.

Istotne uregulowania z punktu widzenia zapewnienia bezpieczerstwa
w ruchu lotniczym zawiera takze zatacznik nr 19 do omawianej konwencgji, ktéry
zostat uchwalony w 2013 r. i stanowi kompleksowy dokument dotyczacy zarza-
dzania bezpieczeristwem ruchu lotniczego. ,Uchwalenie nowego zafacznika
do konwencji chicagowskiej, w catosci poswieconego zarzadzaniu bezpieczen-
stwem, jest niewatpliwym przejawem rosnacej wagi, jaka przyktada sie wtasnie
do bezpieczenistwa w lotnictwie cywilnym”*®. Wspomnie¢ nalezy takze o doku-
mencie ICAO SMM, Doc 9859 (Safety Management Manual, czyli Podrecznik
zarzadzania bezpieczeristwem), w ktérym dookreslone zostaty zasady dos¢ ogol-
nie ujete w zataczniku nr 19. Podrecznik ten nalezy traktowac¢ jako materiat
uzupetniajacy, doradczy i wskazujacy najlepsze praktyki zwiazane z wdraza-

4 B. Paszukow, G. Nowacki, K. Olejnik, Polityka miedzynarodowa w zakresie zwalczania terro-
ryzmu lotniczego w odniesieniu do portéw i linii lotniczych, ,Bezpieczenistwo i Ekologia” 2016,
nr 10, s. 54.

4 A. Konert, P Kasprzyk, P. tacinski, Podstawy prawne zarzadzania bezpieczeristiwem w lotnictwie
cywilnym, [w:] K. tuczak (red.), Zarzadzanie bezpieczeristwem w lotnictwie cywilnym, Uniwersytet
Slaski, Katowice 2016, s. 13.
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niem tzw. Safety Management System (systemu zarzadzania bezpieczenhstwem,
SMS). Odnoszac sie do polskiego prawa krajowego, nalezy wskaza¢, ze w celu
realizacji norm i zalecanych metod postepowania okreslonych w zafaczniku 19
do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym prezes Urzedu Lotnic-
twa Cywilnego wydat zalecenia nr 11 z 24 listopada 2015 r., w ktérych zaleca
stosowanie wymagan ustanowionych przez Organizacje Miedzynarodowego
Lotnictwa Cywilnego (ICAO) w Doc 9859 — ,Podrecznik zarzadzania bezpie-
czefistwem” (wydanie trzecie).

Jak wynika z analizy ,Norm i zalecanych metod postepowania” zawar-
tych w omawianym zataczniku, ich celem jest ,udzielenie wsparcia Paiistwom
w zarzadzaniu ryzykiem dotyczacym bezpieczefistwa w lotnictwie cywilnym.
Biorac pod uwage zfozono$¢ Swiatowego systemu transportu powietrznego
i powiazanych z tym czynnosci lotniczych koniecznych do zapewnienia bezpie-
czefstwa operacji statkbw powietrznych, niniejszy Zatacznik wspiera staty roz-
woj strategii proaktywnej prowadzacej do podniesienia poziomu bezpieczen-
stwa. Podstawa proaktywnej strategii bezpieczenstwa jest wdrozenie Krajowego
Programu Bezpieczeristwa w Lotnictwie Cywilnym (KPBwLC), ktéry w sposéb
usystematyzowany zajmuje sie ryzykami majacymi wplyw na bezpieczeristwo
w lotnictwie cywilnym”#’. Zatem zafacznik ten zobowigzuje wszystkie panistwa
do ustanawiania Krajowego Programu Bezpieczefstwa w Lotnictwie Cywilnym
(KPBWLC) do zarzadzania bezpieczenstwem w panstwie w celu uzyskania akcep-
towalnego poziomu bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym. KPBwLC skfada sie
z nastepujacych elementow:

* polityki i celow panstwa w zakresie bezpieczernstwa

* zarzadzania przez panstwo ryzykiem dotyczacym bezpieczenstwa
* zapewnienia bezpieczerfstwa przez parstwo

* promowania bezpieczeristwa przez panstwo.

Ponadto w mysl regulacji okreslonych w omawianym zataczniku kazde
panstwo winno ustanowi¢ system obowiazkowego zgtaszania zdarzeii w celu
ufatwienia zbierania informacji o faktycznych lub potencjalnych nieprawidto-
wosciach w zakresie bezpieczenstwa oraz system dobrowolnego zgtaszania
informagji o takich niedociagnieciach (rozdziat 5 zatacznika nr 19 do konwencji).
Niniejszy zatacznik zawiera rowniez dodatki: nr 1 dotyczacy Krajowego Systemu
Zarzadzania Bezpieczenstwem, nr 2 odnoszacy sie do struktury systemu zarza-
dzania bezpieczeistwem SMS*.

47 Zatacznik nr 19 do konwencji chicagowskiej, s. ix.
4 Szerzej na temat systemu zarzadzania bezpieczerstwem: K. tuczak (red.), Zarzadzanie bezpie-
czenistwem w lotnictwie..., s. 10 i n.
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Konczac rozwazania dotyczace konwencji chicagowskiej, nalezy przytoczy¢
sfowa Zdzistawa Galickiego, ktéry stusznie zauwaza, iz konieczny jest staty roz-
woj dziafarh na rzecz poprawy bezpieczenstwa w zegludze powietrznej. ,Poszu-
kiwanie dalszych drég rozwoju miedzynarodowego, europejskiego i krajowego
prawa lotniczego nie jest w dzisiejszej dobie fatwym zadaniem. Negatywnie na
ten rozw6j moga oddziatywac powazne trudnosci ekonomiczne, z jakimi ma do
czynienia znaczna liczba panstw oraz linii lotniczych. Nieuchronne ograniczenia
ekonomiczne w transporcie powietrznym nie sktaniajg w kierunku intensyfikagcji
rozwoju takze w obszarze prawa lotniczego. Jednakze z drugiej strony, widac¢
wyraznie dazenie do dalszego podnoszenia stopnia bezpieczenstwa zeglugi
powietrznej — tak w sferze safety, jak i security. Widocznym znakiem takiego
dazenia spotecznosci miedzynarodowej jest wspomniany rozwdj odpowiednich
zatacznikéw do Konwencji dotyczacych problematyki szeroko rozumianego bez-
pieczeristwa miedzynarodowej zeglugi powietrznej [...]"*. W podobnym tonie
wypowiada sie Agata Lasota-Jedrzak, twierdzac, ze: ,Terroryzm powietrzny jako
zagrozenie moze stanowi¢ w przysziosci jedno z najgrozniejszych zrédet desta-
bilizacji bezpieczefistwa powietrznego, zarébwno w wymiarze regionalnym (pan-
stwowym), jak i miedzynarodowym”*°.

Odnoszac sie do regulacji z zakresu prawa miedzynarodowego, nalezy
zauwazy¢, iz oprocz fundamentalnej konwencji chicagowskiej istotng role
w przeciwdziafaniu i zwalczaniu terroryzmu odgrywaja m.in.: Konwencja
w sprawie przestepstw i niektorych czynéw popetnionych na pokfadzie statkow
powietrznych, sporzadzona w Tokio z dnia 14 wrzesnia 1963 r.; Konwencja
o zwalczaniu bezprawnego zawtadniecia statkami powietrznymi, sporzadzona
w Hadze dnia 16 grudnia 1970 r.; Konwencja o zwalczaniu bezprawnych czy-
noéw skierowanych przeciwko bezpieczeristwu lotnictwa cywilnego, sporza-
dzona w Montrealu dnia 23 wrzesnia 1971 r. wraz z protokotem o zwalczaniu
bezprawnych czynéw przemocy w portach lotniczych obstugujacych miedzyna-
rodowe lotnictwo cywilne sporzadzonym w Montrealu dnia 24 lutego 1988 r.;
Konwencja o zwalczaniu bezprawnych czynéw dotyczacych miedzynarodowego
lotnictwa cywilnego oraz Protokét uzupetniajacy Konwencje o zwalczaniu bez-
prawnego zawtfadnigcia statkami powietrznymi z 1970 r. podpisane w Pekinie
w dniu 10 wrzesnia 2010 r.”’

49 Rozmowa PRTL.pl, https://www.prtl.pl/print,12779,1 [dostep: 10.11.2019].

%0 A. Lasota-Jedrzak, Wybrane elementy zagrozenia terroryzmem powietrznym obiektéw infra-
struktury krytycznej, ,Przeglad Naukowo-Metodyczny. Edukacja dla Bezpieczeristwa” 2013, nr 3,
s. 38.

51 Szerzej patrz np.: M. Marcinko, Problematyka terroryzmu we wspétczesnym prawie miedzyna-
rodowym, PSZ.pl, http://www.psz.pl/124-polityka/marcin-marcinko-problematyka-terroryzmu-we
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Regulacje UE w zakresie bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego

Zagadnienie bezpieczenstwa i ochrony lotnictwa cywilnego w kontekscie prze-
ciwdziafania i zwalczania terroryzmu byto i jest przedmiotem regulacji prawo-
dawcy unijnego. Wywodza sie one z tych norm prawa pierwotnego UE, kt6re
w sposob ogolny reguluja kwestie polityki zagranicznej i bezpieczenstwa®?.
Zawarte s one zaréwno w Traktacie o Unii Europejskiej, jak i Traktacie o Funk-
cjonowaniu Unii Europejskiej, ktérym aktualny ksztaft nadat traktat z Lizbony>3.
Zgodnie z art. 3 ust. T TUE celem Unii jest wspieranie pokoju, jej wartosci i dobro-
bytu narodéw, jak réwniez (art. 3 ust. 2 TUE) zapewnienie swoim obywatelom
przestrzeni wolnosci, bezpieczernstwa i sprawiedliwosci bez granic wewnetrz-
nych, w ktérej zagwarantowana jest swoboda przeptywu oséb, w powiazaniu
z wiasciwymi Srodkami w odniesieniu do kontroli granic zewnetrznych, azylu,
imigracji, jak réwniez zapobieganiu i zwalczaniu przestepczosci**.

Szczegoblnie wyraziscie TUE kwestie bezpieczenstwa eksponuje w przepi-
sach zawartych w Tytule V, Rozdziale 2, ktéry to poswiecony jest Wspoélnej Poli-
tyce Zagranicznej i Bezpieczenstwa. Takze TFUE zawiera szereg postanowien
dotyczacych bezpieczenstwa, ktorym poswiecony jest przede wszystkim Tytut
V noszacy nazwe ,Przestrzeri wolnosci, bezpieczenstwa i sprawiedliwosci”. To
w nim odnajdziemy regulacje dotyczace np. kontroli granicznej, azylu, imigra-
cji, wspotpracy sadowej czy wreszcie wspoétpracy w zakresie przeciwdziatania
i zwalczania terroryzmu®.

Na podstawie powyzszych uwag zasadna jest teza, ze prawo pierwotne UE
w znacznej mierze dotyczy szeroko pojmowanego bezpieczeristwa i nie pozo-
stawia na marginesie kwestii zwigzanych z przeciwdziataniem i zwalczaniem

-wspolczesnym-prawie-miedzynarodowym [dostep: 10.11.2019]; B. Wegliriski, Wybrane aspekty
ewolucji systemu bezpieczeristwa lotnictwa cywilnego w latach 1968-2009, ,Rocznik Bezpie-
czefistwa Miedzynarodowego” 2009/2010, t. 4, s. 205-212; B. Nowak, Problemy bezpieczeristwa
w miedzynarodowym lotnictwie cywilnym w swietle Konwencji Haskiej z 1970, ,Studia Europej-
skie” 2001, nr 3, s. 125 i n.; A.K. Siadkowski, Bezpieczeristwo i kontrola w cywilnej komunikacji
lotniczej na przyktadzie Polski, Stanéw Zjednoczonych i Izraela. Studium politologiczno-prawne,
Szczytno 2013, s. 115 i n.

2 Zwany dalej TUE.

* Dz.U.z 2009 r. Nr 203, poz. 1569.

* K. Chochowski, Wplyw acquis communautaire na bezpieczeristwo paristwa w sferze przeciw-
dziatania i zwalczania terroryzmu, [w:] A. Kus, A. Szachon-Pszenny (red.), Wplyw acquis com-
munautaire i acquis Schengen na prawo polskie — doswiadczenia i perspektywy, t. 1, 10 lat Polski
w Unii Europejskiej, Wydawnictwo KUL, Lublin 2014, s. 27.

5 W. Kitler, M. Czuryk, M. Karpiuk (red.), Aspekty prawne bezpieczeristwa narodowego RP Czes¢
szczegblowa, Wydawnictwo Akademii Obrony Narodowej, Warszawa 2013, s. 312 i n.
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terroryzmu. Na jego podstawie stanowione sa r6znorodne akty prawa pochod-
nego UE, ktére sa takze implementowane do krajowego porzadku prawnego
i w ten spos6b determinuja jego ksztaft>®.

Prawodawca unijny uchwalit szereg aktéw normatywnych dotyczacych bez-
pieczeristwa i ochrony lotnictwa cywilnego przed zagrozeniem terrorystycznym.
Mowa tu przyktadowo o: Rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
2018/1139 z dnia 4 lipca 2018 r. w sprawie wspoélnych zasad w dziedzinie lot-
nictwa cywilnego i utworzenia Agencji Unii Europejskiej ds. Bezpieczerstwa
Lotniczego oraz zmieniajacym rozporzadzenia Parlamentu®’; Rozporzadzeniu
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 376/2014 z dnia 3 kwietnia 2014 r.
w sprawie zgtaszania i analizy zdarzer w lotnictwie cywilnym oraz podejmowa-
nych w zwiazku z nimi dziatan nastepczych, zmiany rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 oraz uchylenia dyrektywy 2003/42/WE
Parlamentu Europejskiego i Rady i rozporzadzeh Komisji (WE) nr 1321/2007
i (WE) nr 1330/2007°¢; Rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady (WE)
nr 300/2008 z dnia 11 marca 2008 r. w sprawie wspdlnych zasad w dziedzinie
ochrony lotnictwa cywilnego i uchylajacym rozporzadzenie (WE) nr 2320/2002°;
rozporzadzeniu wykonawczym Komisji (UE) 2019/1583 z dnia 25 wrzednia
2019 r. zmieniajacym rozporzadzenie wykonawcze (UE) 2015/1998 ustanawia-
jace szczegbtowe Srodki w celu wprowadzenia w zycie wspélnych podstawo-
wych norm ochrony lotnictwa cywilnego w odniesieniu do srodkéw w zakresie
cyberbezpieczenstwa®.

O wplywie prawa unijnego na rodzimy system ochrony lotnictwa cywilnego
Swiadczy to, ze szereg dyrektyw unijnych dotyczacych bezpieczenstwa i jego
ochrony zostato implementowane do krajowego porzadku prawnego, gléwnie
za posrednictwem ustawy — Prawo lotnicze.

Biorac powyzsze pod uwage, nalezy jednoznacznie stwierdzi¢, ze regulacje
unijne odciskaja wyrazne pietno na rozwiazaniach krajowych, ktére musza czy-
ni¢ im zados¢. Co wiecej, rozporzadzenia UE ustanawiaja pewne wzorce i stan-
dardy, ktére winny by¢ spetniane tak przez przewoznikéw lotniczych, jak i zarza-
dzajacych lotniskami, a takze przez stuzby i organy, w przedmiocie dziafalnosci
ktérych mieszcza sie szeroko pojmowane kwestie bezpieczeristwa publicznego®'.

6 K. Chochowski, Wplyw acquis communautaire..., s. 28.

7 Dz.Urz. UEL 212 7 22.8.2018.

% Dz.Urz. UE L 122 z 24.4.2018.

3% Dz.Urz. UEL 97 2 9.4.2008.

% Dz.Urz. UE L 246 z 26.9.2019.

1 Por. np.: A. Konert, P. Kasprzyk, P. tacinski, Podstawy prawne zarzadzania..., s. 10 i n.; P. Zajac,
Prawne i organizacyjne rozwiazania w zakresie bezpieczeristwa w lotnictwie...,s. 111 in.
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To swoiste przenikanie sie réznych porzadkéw prawnych, tj. prawa krajo-
wego, prawa unijnego czy prawa miedzynarodowego w kontekscie bezpieczen-
stwa i ochrony lotnictwa cywilnego pozwala na wypracowanie optymalnych jego
standardéw i zageszczenie oczek sieci bezpieczenstwa, chroniacej przed zagro-
zeniami terrorystycznymi. Era porwan samolotéw dokonywanych dla okupu
lub wymuszenia okreslonych decyzji politycznych, np. zwolnienia wiezniéw,
zdaje sie, ze przemineta®?. Wspoétczesnie dominuja ataki terrorystyczne na statki
powietrzne z uzyciem tadunkéw wybuchowych czy wykorzystaniem ich jako
swoistych latajacych bomb, co dotyczy réwniez dronéw. Nowym zagrozeniem
jest mozliwos¢ przeprowadzenia cyberatakow na systemy teleinformatyczne sto-
sowane w lotnictwie cywilnym i doprowadzenie do zakt6cenia badZ nawet cza-
sowego przerwania ruchu lotniczego, jak réwniez moznos¢ bezposrednich ata-
kow na infrastrukture lotnisk celem wprowadzenia chaosu i wywotania paniki.
Jak tym zagrozeniom przeciwdziata¢? Na to pytanie odpowiedZ musi znalez¢
prawodawca, zwtoka bowiem moze by¢ niezwykle kosztowna i wyrazac sie nie
tylko w pieniadzu, ale co gorsza réwniez w ludzkim zyciu.

Regulacje krajowe w zakresie bezpieczenstwa lotnictwa
cywilnego

W doktrynie prawa podkredla sie, ze: W sferze regulacji prawnej zasadnicze zna-
czenie dla zapewnienia bezpieczeristwa lotniczego maja przepisy o charakterze
administracyjnym. Normuja one w spos6b bardzo szczegbtowy zasady podej-
mowania i wykonywania dziatalnosci w lotnictwie”®*. Podstawowym aktem
normatywnym regulujacym stosunki prawne z zakresu lotnictwa cywilnego jest
ustawa — Prawo lotnicze. Zgodnie z art. 1 ust. 3 tej ustawy lotnictwo cywilne
obejmuje wszystkie rodzaje lotnictwa, z wyjatkiem lotnictwa parstwowego,
tj. pafnstwowych statkéw powietrznych, zatég tych statkéw oraz lotnisk paristwo-
wych wykorzystywanych wyfacznie do startoéw i ladowan paristwowych statkéw
powietrznych.

2 W sposéb szczegélny problem ten dotknat samolotéw izraelskich, ktére wyjatkowo czesto
porywano. Przyczyna tego stanu rzeczy byto, jak stwierdzit Zehdi Labib Terzi, gtéwny obserwator
przy ONZ z ramienia OWP  to, ze kilkanascie pierwszych porwarn samolotéw izraelskich dotarto do
Swiadomosci cafego Swiata, obudzito media i $wiatowa opinie publiczna znacznie skuteczniej niz
20 lat zebrania w ONZ. Szerzej na ten temat zob. np. t. Szymankiewicz, Terroryzm lotniczy wobec
Izraela, Difin, Warszawa 2019, wraz z przytoczong tam literatura.

6 A. Konert, P. Kasprzyk, P. tacinski, Podstawy prawne zarzadzania..., s. 10.
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Ustawodawca w powyzszym akcie normatywnym definiuje akt bezprawne;j
ingerencji. Zgodnie z art. 2 pkt 20 aktem tym jest bezprawny i celowy akt polega-
jacy na: uzyciu w czasie lotu statku powietrznego przemocy wobec osoby znaj-
dujacej sie na jego pokladzie, jezeli akt ten moze zagrozi¢ bezpieczenstwu tego
statku; zniszczeniu statku powietrznego albo spowodowaniu jego uszkodzen,
ktére uniemozliwiaja lot lub moga stanowi¢ zagrozenie bezpieczeristwa tego
statku; umieszczeniu na pokfadzie statku powietrznego przedmiotu, urzadzenia
lub substancji, ktére moga zagrozi¢ zdrowiu lub zyciu pasazeréw lub zatogi lub
zniszczy¢ statek powietrzny albo spowodowac jego uszkodzenia, mogace unie-
mozliwi¢ jego lot lub stanowi¢ zagrozenie bezpieczenstwa tego statku w cza-
sie lotu; porwaniu statku powietrznego z zafoga i pasazerami na poktadzie lub
bez nich, réwniez w celu uzycia statku powietrznego jako narzedzia ataku ter-
rorystycznego z powietrza; zniszczeniu albo uszkodzeniu lotniczych urzadzen
naziemnych lub pokfadowych, zaktéceniu ich dziatania lub uzyciu przemocy
wobec osoby obstugujacej te urzadzenia, w przypadku gdy powoduje to znaczne
zaktécenie ruchu lotniczego lub zagrozenie bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego;
przekazaniu nieprawdziwej informacji, ktéra powoduje zagrozenie 0s6b i mie-
nia w komunikagji lotniczej; zniszczeniu albo powaznym uszkodzeniu urzadzen
na lotnisku, zaktéceniu ich dziaftania lub uzyciu przemocy wobec osoby obstu-
gujacej te urzadzenia, w przypadku gdy powoduje to znaczne zaktécenie ruchu
lotniczego lub funkcjonowania lotniska lub zagrozenie bezpieczenstwa lotnictwa
cywilnego.

Juz pobiezna analiza wskazuje, iz niektére czyny bedace aktami bezprawnej
ingerencji beda jednoczesnie wypetnia¢ znamiona aktu terrorystycznego, ktéry
jest zdefiniowany w art. 115 § 20 kodeksu karnego. Zatem wzgledem tych aktéw
mozliwe bedzie zastosowanie regulacji zawartych w tzw. ustawie kontrterrory-
stycznej. Kwestia ta jest szczegdlnie wazna, gdyz mozliwe jest podjecie dziatan
zarébwno antyterrorystycznych, jak i kontrterrorystycznych, wigcznie z fizyczng
eliminacja terrorystow. Ponadto legitymuje ona wiasciwe organy administragji
publicznej do nakfadania obowiazku wspétdziatania na podmioty prywatne
celem usuniecia zagrozenia terrorystycznego.

Przedmiotowa ustawa przesadza o zwierzchnictwie w rodzimej przestrzeni
powietrznej, przypisujac je w sposéb catkowity i wytaczny Polsce (art. 4). Zasada
suwerennosci panstwa w przestrzeni powietrznej nad swoim terytorium, jak
stwierdza lzabela Krasnicka, stanowi fundament caftego porzadku prawnego
obowiazujacego w owej przestrzeni i jest zasada nadrzedna tego porzadku®.

64 |. Krasnicka, Standardy zeglugi powietrznej w dzialalnosci..., s. 30.
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Ustawodawca wyréznia takze zwierzchnictwo terytorialne RP oraz zwierzch-
nictwo samolotowe. To pierwsze polega na tym, ze w czasie lotu w polskiej prze-
strzeni powietrznej i w czasie przebywania na terytorium Rzeczypospolitej Pol-
skiej wszystkie statki powietrzne oraz osoby i rzeczy na tych statkach podlegaja
prawu polskiemu, chyba ze prawo to stanowi inaczej (art. 6 prawa lotniczego).
To drugie natomiast na tym, ze w czasie lotu poza granicami polskiej przestrzeni
powietrznej i w czasie przebywania na obszarze niepodlegajacym zwierzch-
nictwu zadnego paristwa polskie statki powietrzne oraz osoby i rzeczy na tych
statkach podlegaja prawu polskiemu, chyba ze prawo to stanowi inaczej (art. 7
prawa lotniczego).

Zwierzchnictwo w doktrynie prawa administracyjnego, najprosciej mowiac,
oznacza wladze nadrzedna, kierownictwo, przewodnictwo, zarzadzanie admini-
strowanie, dowodzenie.

Zwierzchnictwo to wzajemne powiazanie podlegtosci wynikajacej z zespo-
lenia, wystepuje wtedy, gdy okreslona wtadza administracyjna o kompetencji
ogblnej ma uprawnienia o charakterze kierowniczym wobec innych, wyspecja-
lizowanych organéw administracji publicznej, majacych kompetencje szcze-
gotowa. Wiadza taka odpowiada za stan spraw publicznych, na ktére sktadaja
sie rezultaty dziatania na danym terenie réwniez innych organéw administragji
publicznej majacych wiasne przypisane im zadania, dotyczy dziatah organéw
zespolonych, a takze obsady stanowisk w tych organach.

Wojciech Géralczyk i Stefan Sawicki zgodnie podnosza, ze ,wtadza panstwa
na jego terytorium okreslana jest jako suwerennos¢ lub zwierzchnictwo teryto-
rialne. W zwiazku z tym wszystkie osoby i rzeczy znajdujace sie na terytorium
panstwa podlegaja jego wtadzy i prawu, a domniemanie przemawia za tym, ze
kazde paristwo moze postepowac na wiasnym terytorium tak, jak chce, tzn. jak
dyktuja to jego interesy”®.

Powyzsze uwagi rozwija Katarzyna Myszona-Kostrzewa, zdaniem ktorej
przepis art. 4 ust. 1 prawa lotniczego stanowi odzwierciedlenie przepisu art. 1
konwencji chicagowskiej, zgodnie z ktérym kazde panstwo posiada catkowita
i wylaczng suwerenno$¢ w przestrzeni powietrznej ponad swoim terytorium.
Zasada suwerennosci zostata okre$lona w polskiej terminologii nazwa ,zwierzch-
nictwo”. Autorka ta stwierdza nastepnie, ze: ,Konsekwencja zasady suwerenno-
Sci jest wymog uzyskania zgody panstwa na wykonywanie lotéw miedzynaro-
dowych w granicach jego terytorium. Dotyczy to lotéw: panstwowych statkow
powietrznych, statkéw niemajacych pilota na pokfadzie, statkéw przewozacych

% W. Géralczyk, S. Sawicki, Prawo miedzynarodowe publiczne w zarysie, LexisNexis, Warszawa
2017, s. 198.
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materialy wojenne, a w przypadku cywilnego transportu powietrznego — wyko-
nywania miedzynarodowych regularnych stuzb powietrznych. Panstwo moze
takze poddac¢ wykonywanie lotéw ustalonym przez siebie przepisom, warunkom
i ograniczeniom, jak réwniez ustanowi¢ i wykonywac jurysdykcje w stosunku
do obcych statkéw powietrznych oraz 0séb i rzeczy na pokfadzie tych statkow,
takze do przestepstw i innych czynéw majacych miejsce na statkach powietrz-
nych”¢®. Zasada suwerennosci (zwierzchnictwa) panistwa w przestrzeni powietrz-
nej nad wtasnym terytorium, jak stusznie zauwaza Izabela Krasnicka, ,stanowi
fundament catego porzadku prawnego obowiazujacego w owej przestrzeni i jest
zasada nadrzedna tego porzadku”®’.

Z kwestia zwierzchnictwa bezposrednio wiaze sie zagadnienie wfasciwosci
polskiego prawa karnego. Otéz rodzima ustawe karng stosuje sie do obywateli
polskich i cudzoziemcéw, ktérzy popetnili za granica przestepstwo lub wykro-
czenie przeciwko prawu lotniczemu, o ktérych mowa w art. 210-212, jezeli:
sprawca jest wiasciciel, uzytkownik albo inny posiadacz badz cztonek zatogi pol-
skiego statku powietrznego lub sprawca jest osoba majaca miejsce zamieszkania
lub prowadzaca przedsiebiorstwo w Rzeczypospolitej Polskiej, w tym cztonkowie
wiadz takich przedsiebiorstw, bedaca uzytkownikiem obcego statku powietrz-
nego, badz cztonek zatogi takiego statku lub czyn zostat popetniony na polskim
statku powietrznym albo na statku powietrznym, ktérego uzytkownikiem jest
osoba, o ktérej mowa powyzej. Krajowa ustawe karng stosuje sie réwniez do
obywateli polskich i cudzoziemcéw, ktérzy popetnili za granica przestepstwo lub
wykroczenie przeciwko przepisom, o ktérych mowa w art. 8 prawa lotniczego,
lub inne przestepstwo podlegajace obowiazkowemu sciganiu zgodnie z miedzy-
narodowymi umowami ratyfikowanymi przez Rzeczpospolita Polska.

Jak stusznie stwierdza Katarzyna Myszona-Kostrzewa: ,Jedna z powszechnie
obowiazujacych zasad prawa miedzynarodowego jest prawo kazdego parstwa
do samodzielnego wskazania wtasciwosci wlasnego prawa karnego i swoich orga-
néw Scigania. Wiasciwos¢ prawa karnego moze by¢ okreslana wedtug réznych
kryteriow. Mozliwe jest zastosowanie np. zasady terytorialnosci albo narodowo-
Sci przedmiotowej (oznacza zastosowanie ustawy karnej danego panstwa wobec
cudzoziemca, ktéry popetnit poza granicami tego parstwa czyn skierowany
przeciwko: interesom tego panstwa, jego obywateli lub jego 0s6b prawnych) lub
podmiotowej (obywatelstwa). Natomiast o wtasciwosci organéw Scigania moze
przesadzic¢ fakt ladowania statku powietrznego, na ktérego poktadzie popetniono

6 K. Myszona-Kostrzewa, Art. 4, [w:] M. Zylicz (red.), Prawo lotnicze. Komentarz [online], Wolters
Kluwer 2016, https://sip.lex.pl/#/commentary/587698478/495918 [dostep: 27.10.2019].
67 |. Krasnicka, Standardy zeglugi powietrznej w dzialalnosci. .., s. 30.
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przestepstwo, w porcie lotniczym danego panstwa i wysadzenie w nim sprawcy
przestepstwa”*®.

Kwestia powyzsza ma o tyle znaczenie, ze zgodnie z art. 5 kodeksu karnego
ustawe karng polska stosuje sie do sprawcy, ktéry popetnit czyn zabroniony na
terytorium Rzeczypospolitej Polskiej, jak rowniez na polskim statku wodnym lub
powietrznym, chyba ze umowa miedzynarodowa, ktérej Rzeczpospolita Polska
jest strong, stanowi inaczej.

Zdaniem Michatfa Dereka: ,Samo «stosowanie ustawy karnej polskiej» z art.
5,109, 110, 112 i 113 k.k. oznacza za$ nic innego jak upowaznienie do karno-
prawnej reakcji. Normy wynikajace z powyzszych przepiséw nie wskazuja na
to, ktére zachowania sg karalnymi czynami zabronionymi w rozumieniu pol-
skiej ustawy karnej. Wyrazenie «stosowanie ustawy» nalezy rozumie¢ jako upo-
waznienie (a zarazem obowiagzek) organéw wymiaru sprawiedliwosci, by wobec
sprawcy czynu zabronionego zawierajacego wszystkie znamiona danego typu
oraz przy spetnieniu wszystkich przestanek odpowiedzialnosci karnej (np. wiek
i zawinienie sprawcy, wieksza niz znikoma spofeczna szkodliwos¢ czynu, brak
okolicznosci wyfaczajacych karalnos¢ czynu) zastosowa¢ sankcje karna, jesli
czyn zabroniony zostal popetniony na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej”®.
Regulacja ta ma zatem Scisty zwigzek z moznoscia $cigania i pociagniecia do
odpowiedzialnosci karnej na podstawie regulacji krajowych sprawcy zamachu
terrorystycznego.

Naczelnym organem administracji rzadowej w sprawach lotnictwa cywil-
nego jest minister wiasciwy do spraw transportu. Jego wiodaca kompetencja
jest sprawowanie nadzoru nad lotnictwem cywilnym i nad dziafalnoscia obcego
lotnictwa cywilnego w Rzeczypospolitej Polskiej w zakresie ustalonym w pra-
wie lotniczym (art. 16) i innych ustawach oraz umowach miedzynarodowych.
Adam Berezowski jednoznacznie stwierdza, ze: ,W odniesieniu do uméw mie-
dzynarodowych nadzér ministra wtasciwego do spraw transportu jest powiazany
z trzema systemami: chicagowskim — opartym na konwencji chicagowskiej, kt6-
rej Polska uznata sie formalnie strong 20 listopada 1958 r.; prawem Unii Euro-
pejskiej (rozporzadzen obowiazujacych wprost w naszym systemie prawnym czy
tez dyrektyw wymagajacych wprowadzenia do naszego systemu prawnego, czy
decyzji, ktére moga odnosic¢ sie bezposrednio do danego paristwa, ale takze do

% K. Myszona-Kostrzewa, Art. 9, [w:] M. Zylicz (red.), Prawo lotnicze..., https://sip.lex.pl/#/com-
mentary/587698483/495923 [dostep: 27.10.2019].

% M. Derek, Granice przestrzennego obowigzywania polskiej ustawy karnej, ,Przeglad Sadowy”
2018, nr 3.
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podmiotu gospodarczego); dwustronnych uméw o komunikacji lotniczej, ktére
nawiazuja do systemu chicagowskiego oraz prawa unijnego”’°.

Z kolei centralnym organem administracji rzadowej wtasciwym w sprawach
lotnictwa cywilnego jest prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego (art. 20 prawa lot-
niczego). Do jego kompetencji nalezg wszystkie sprawy zwigzane z lotnictwem
cywilnym, niezastrzezone w ustawie z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze,
innych ustawach oraz umowach miedzynarodowych na rzecz ministra wiasci-
wego do spraw transportu lub innych organéw administracji publicznej (art. 21
ust. 1 prawa lotniczego).

Ustawodawca czyni prezesa ULC odpowiedzialnym za wykonywanie funkgcji
organu administracji lotniczej i nadzoru lotniczego, okreslonych w ustawie, oraz
funkcji wtadzy lotniczej w rozumieniu umoéw i przepiséw miedzynarodowych,
w tym zwiazanych z regulacja rynku ustug lotniczych (art. 21 ust. 2 prawa lotni-
czego). Jego odpowiedzialnos¢ rozciaga sie takze na kwestie zwiazane z zapew-
nieniem bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego, a zatem réwniez na te, ktére doty-
cza przeciwdziafania terroryzmowi. Dotyczy to w szczegdlnosci podejmowania
dziataih w celu zapewnienia bezpieczeristwa lotéw; zatwierdzania programéw
ochrony lotnisk oraz programéw ochrony przedsiebiorstw prowadzonych przez
podmioty wykonujace dziafalno$¢ gospodarcza w zakresie lotnictwa cywilnego
oraz nadzorowania realizacji tych programéw; sprawowania nadzoru w zakre-
sie lotnictwa cywilnego nad dziatalnoscig stuzb ochrony lotnisk™. Trafnie wiec
zauwaza Ewa Jasiuk, ze wymienione w ustawie w art. 21 ust. 2 zadania i kompe-
tencje nie stanowia katalogu zamknietego, na co wskazuje uzycie sformutowania
W szczeg6lnosci”. Ich tres¢ nalezy interpretowa¢ w powiazaniu z przepisami
zawartymi w dalszych czesciach ustawy’.

Przyznane prezesowi ULC kompetencje, jak zostato wskazane w ust. 1a
prawa lotniczego, nie moga jednak narusza¢ uprawniers EASA w zakresie okre-
Slonym w rozporzadzeniu nr 2018/1139/UE, o czym stanowi art. 27 ust. 1a
prawa lotniczego.

Warto zauwazy¢, ze w kontekscie przeciwdziafania i zwalczania terroryzmu
prezes ULC moze podja¢ decyzje o dofinansowaniu zakupu sprzetu i urzadzen
niezbednych dla zapewnienia bezpieczeristwa dziatalnosci lotniczej i realiza-
cji nadzoru w tym zakresie na wniosek podmiotu niezaliczanego do sektora

0 A.M. Berezowski, Art. 16, [w:] M. Zylicz (red.), Prawo lotnicze. .., https://sip.lex.pl/#/commen-
tary/587698488/495928 [dostep: 27.10.2019].

7t Szerzej na temat zadan prezesa ULC zob. A. Siadkowski, Bezpieczeristwo i ochrona w cywilnej
komunikacji lotniczey..., s. 185 in.

2 E. Jasiuk, Art. 21, [w:] M. Zylicz (red.) Prawo lotnicze..., https://sip.lex.pl/#/commen-
tary/587698495/495935 [dostep: 28.10.2019].
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finanséw publicznych, w formie dotacji celowej na dofinansowanie kosztow
realizacji inwestycji (art. 22b prawa lotniczego).

Istotng kompetencja prezesa ULC w kontekscie przeciwdziatania i zwalcza-
nia terroryzmu jest mozno$¢ przeprowadzania kontroli przestrzegania przepi-
séw oraz decyzji z zakresu lotnictwa cywilnego. Kontroli podlegaja: podmioty
prowadzace dziatalno$¢ w zakresie lotnictwa cywilnego, uzytkownicy statkéw
powietrznych oraz uzytkownicy cywilnych statkéw powietrznych niewpisanych
do rejestru statkbw powietrznych; zarzadzajacy lotniskami; cztonkowie perso-
nelu lotniczego i poktadowego. Kontrole te moga by¢ niezapowiedziane (art. 27
ust. 2 prawa lotniczego).

Zdaniem Piotra Kasprzyka: ,Kontroli podlega przestrzeganie przepiséw
z zakresu lotnictwa cywilnego niezaleznie od tego, czy dana dziatalnos¢ lotnicza
regulowana jest stosowanymi bezposrednio przepisami unijnymi, czy tez przepi-
sami krajowymi. [...] Kontroli podlega rowniez przestrzeganie decyzji z zakresu
lotnictwa cywilnego. Chodzi oczywiscie o takie decyzje wydawane przez Pre-
zesa ULC, z ktorych wynikaja okreslone obowiazki dla adresata decyzji. Przede
wszystkim sg to decyzje okreslajace zakres naruszenia oraz termin usunigcia
nieprawidfowosci (zob. art. 29 pr. lot.). W przypadku posiadaczy certyfikatow
uprawniajacych do wykonywania dziafalnosci lotniczej beda to réwniez decyzje
wzywajace do przywrécenia stanu zgodnego z przepisami prawa””>.

Stuzby publiczne i organy administracji publicznej, na mocy art. 74 ust. 1
prawa lotniczego, korzystaja z obiektow i urzadzen lotniska w zakresie niezbed-
nym do wykonywania ich zadan, w tym tych, ktére zwigzane sa z przeciwdzia-
taniem i zwalczaniem terroryzmu. Zarzadzajacy lotniskiem jest obowiazany
udostepni¢ stuzbom publicznym i organom administracji publicznej niezbedne
obiekty i urzadzenia, o ktérych mowa powyzej, za$ stuzby publiczne i organy
administracji publicznej sa obowiazane pokry¢ koszty eksploatacji tych obiektow
i urzadzen w wysokosci kosztéw faktycznie poniesionych z tego tytutu przez
zarzadzajacego lotniskiem (art. 74 ust. 2 prawa lotniczego). Deficyty w tym zakre-
sie moga bezposrednio wptyna¢ na obnizenie stanu bezpieczenstwa publicz-
nego i zwiekszy¢ prawdopodobienstwo przeprowadzenia skutecznego zamachu
terrorystycznego.

Zasady wspotpracy w zakresie udostepnienia obiektéw i urzadzen niezbed-
nych do wykonywania zadan stuzbowych przez zarzadzajacego lotniskiem, jak
wskazuje Krystyna Marut, okredla sie w umowach zawieranych ze stuzbami

3 P Kasprzyk, Art. 27, [w:] M. Zylicz (red.), Prawo lotnicze..., https://sip.lex.pl/#/commen-
tary/587698517/495957 [dostep: 28.10.2019].
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publicznymi i organami administracji publicznej. Zaznaczy¢ nalezy, iz umowy te
nie moga zmienia¢ zasad wynikajacych z powszechnie obowiazujacego prawa’.

Kwestia bezpieczenstwa ma fundamentalne znaczenie nie tylko dla stuzb
publicznych i organéw administracji publicznej, ale i dla zarzadzajacego lotni-
skiem. Na mocy art. 80 prawa lotniczego to zarzadzajacy lotniskiem odpowiada
za jego bezpieczng eksploatacje, w tym za natozone na niego zadania zwiazane
z ochrong lotniska. W tym tez celu zarzadzajacy lotniskiem zobowigzany jest
do opracowania i przedstawienia do zatwierdzenia programu ochrony lotniska.
Program, o ktérym mowa, zatwierdza w drodze decyzji administracyjnej pre-
zes ULC (art. 80a prawa lotniczego). Szczegbtowo kwestie dotyczace programu
ochrony lotniska reguluje art. 188 i n. przedmiotowej ustawy”.

Na zarzadzajacym lotniskiem spoczywa szereg obowiazkéw zwigzanych
wiasnie z zapewnieniem bezpieczernstwa publicznego. Sa one wyszczegélnione
w przepisach art. 82 prawa lotniczego, a dotycza np. opracowania instrukcji ope-
racyjnej lotniska; wydania zarzadzenia, nakazu lub zakazu oraz polecenia zwiaza-
nego z zapewnieniem bezpieczenstwa i ochrony lotéw oraz porzadku na lotnisku,
ktére obowiazuja wszystkie osoby znajdujace sie na terenie lotniska; wezwania
wiasciwych stuzb publicznych do podjecia dziatan w stosunku do oséb niepod-
porzadkowujacych sie nakazom i zakazom lub zagrazajacych w inny sposéb bez-
pieczeristwu lotéw lub porzadkowi na lotnisku; decydowania o podjeciu dziatar
przez stuzbe ochrony lotniska w stosunku do osoby podejrzanej o popetnienie
przestepstwa na statku powietrznym lub lotnisku i przekazaniu jej wtasciwym
organom.

Wskazane powyzej obowiazki zarzadzajacego lotniskiem maja duze znacze-
nie z perspektywy zapewnienia nalezytego poziomu bezpieczenstwa. Przykta-
dowo wspomniana instrukcja operacyjna lotniska zawiera procedury operacyjne
oraz kwestie organizacyjne w obszarze bezpieczenstwa operacji lotniczych. Jest
to swoisty ,przewodnik” dla wszystkich uzytkownikéw lotniska. Opracowanie
i wdrozenie instrukcji znajduje umocowanie w miedzynarodowych, europej-
skich i krajowych regulacjach prawnych”e.

4 K. Marut, Art. 74, [w:] M. Zylicz (red.), Prawo lotnicze..., https://sip.lex.pl/#/commentary/
587698591/496031 [dostep: 28.10.2019].

7> Na temat ochrony lotniska cywilnego, patrz m.in.: A. Siadkowski, Bezpieczeristwo i ochrona
w cywilnej komunikacji lotniczej..., s. 199 i n.; K. Gefert, Europejski model ochrony lotnictwa
cywilnego przed terroryzmem i innymi bezprawnymi ingerencjami na przyktadzie Polski, ,Przeglad
Bezpieczenstwa Wewnetrznego” 2017, nr 17(9),s. 214 i n.

76 S. Kaczynska, Zarzadzanie bezpieczefstwem przez zarzadzajacego portem lotniczym, [w:]
K. tuczak (red.), Zarzadzanie bezpieczeristwem w lotnictwie..., s. 144.
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Prawidtowo wiec Krystyna Marut konstatuje, ze: ,Artykut 82 stanowi uzu-
petnienie obowigzkéw i uprawnier zarzadzajacego lotniskiem, stuzacych celowi
zapewnienia bezpiecznej eksploatacji lotniska okreslonych wart. 68 i 80 pr. lot.”””.
To bezpieczenstwo oséb, przewozonych fadunkéw, ale i statkéw powietrznych
oraz infrastruktury lotniska winno zajmowac uwage zarzadzajacego lotniskiem.
Z tego tez powodu ustawodawca formutuje w art. 84 kolejne obowiazki spo-
czywajace na zarzadzajacym lotniskiem, tym razem zwigzane z ratownictwem
i ochrong przeciwpozarowa oraz lotniskowa stuzba ratowniczo-gasnicza. Wta-
$ciwa ochrona przeciwpozarowa oraz sprawnos¢ lotniskowej stuzby ratowniczo-
-gasniczej moze znaczaco ograniczy¢ skutki ataku terrorystycznego i zapobiec
dalszym ofiarom oraz stratom.

Na mocy art. 122 prawa lotniczego uzytkownik polskiej przestrzeni
powietrznej jest obowiazany do niezwtocznego wykonywania polecer instytu-
cji zapewniajacych stuzby ruchu lotniczego oraz cywilnych i wojskowych lotni-
skowych organéw stuzb ruchu lotniczego, a takze organéw dowodzenia obrong
powietrzna, jak réwniez polecen przekazanych mu przez wojskowe statki
powietrzne. Organy te, w przypadku gdy cywilny statek powietrzny wykonuje
lot wbrew zakazom lub ograniczeniom, o ktérych mowa w przepisach wydanych
na podstawie art. 119 ust. 2, 4 lub 5, zakazowi, o ktérym mowa w art. 119a, lub
gdy istnieja uzasadnione obawy, ze cywilny statek powietrzny jest uzywany do
dziatan sprzecznych z prawem, moga wezwac statek do: odpowiedniej zmiany
kierunku lub wysokosci lotu; ladowania na wskazanym przez ten organ lotni-
sku; wykonania innych polecen, majacych na celu przywrécenie stanu zgodnego
z prawem. Realizacja powyzszych przepiséw nie moze narusza¢ bezpieczernstwa
0s6b bedacych na pokfadzie statku powietrznego.

Nie mozna wiec podczas dziataii kontrterrorystycznych, dazac do usunie-
cia zagrozenia terrorystycznego, czyni¢ tego, pomijajac czy lekcewazac bezpie-
czehstwo wyzej wymienionych oséb. Negatywnym tego przykfadem jest cho-
ciazby szturm rosyjskich jednostek specjalnych na szkote w Biestanie 3 wrzesnia
2004 ., gdzie terrorysci przetrzymywali przeszto tysiac zaktadnikéw, w zdecydo-
wanej wiekszosci dzieci. Efektem chaotycznego boju byta Smier¢ 344 zakfadni-
kow, 32 napastnikéw i 11 antyterrorystéw. Podobnie negatywnie oceni¢ mozna
atak na teatr na Dubrowce 26 pazdziernika 2002 r. w Moskwie, gdzie szturm
antyterrorystow zakonczyt sie odbiciem obiektu i Smiercia 173 os6b, w tym
133 zaktadnikow.

7 K. Marut, Art. 82, [w:] M. Zylicz (red.), Prawo lotnicze..., https://sip.lex.pl/#/commentary/
587698612/496052 [dostep: 1.11.2019].
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Rownie krwawe wydarzenia mialy miejsce podczas pierwszej wojny cze-
czenskiej, kiedy to czeczeniskie komando dowodzone przez Szamila Basajewa
w dniach 14-19 czerwca 1995 r. zaatakowafo miasto Budionnowsk i wzieto
w miejscowym szpitalu okoto 2 tys. zaktadnikéw. 16 czerwca rozpoczat sie
spontaniczny atak oblegajacych Rosjan, ktéry wyrwat sie dowodzacym operacja
kontrterrorystyczna spod kontroli. Do odbicia zakfadnikéw uzyto m.in. wozéw
pancernych wyposazonych w ciezkie karabiny maszynowe. Szturm ten zostat
przez terrorystbw odparty. 17 czerwca miat miejsce drugi atak rosyjski. W jego
efekcie ponad 100 zakfadnikéw stracito zycie od zmasowanego ognia sit rosyj-
skich, ktére uzyty ciezkich karabinéw maszynowych oraz miotaczy ognia RPO
Trzmiel. W wyniku tej operacji kontrterrorystycznej zgineto 147 cywilow, 25
antyterrorystow, 16 terrorystéw, zas rannych zostato przeszto 400 cywil6w.

Wskazane powyzej przyktady dobitnie pokazuja, ze che¢ eliminagji terrory-
stobw i zagrozenia terrorystycznego nie moze przestania¢ celu wyzszego, jakim
jest bezpieczenstwo ludzi.

Swoistym novum w prawie lotniczym jest art. 126a, ktéry reguluje zniszcze-
nie, unieruchomienie bezzatogowego statku powietrznego lub przejecie kon-
troli nad jego lotem. Ot6z bezzatogowy statek powietrzny, w tym model latajacy,
moze zostac zniszczony, unieruchomiony albo nad jego lotem moze zostac prze-
jeta kontrola, w przypadku gdy przebieg lotu lub dziatanie bezzatogowego statku
powietrznego zagraza zyciu lub zdrowiu osoby, stwarza zagrozenie dla chronio-
nych obiektéw, urzadzen lub obszaréw, zaki6ca przebieg imprezy masowej albo
zagraza bezpieczenstwu jej uczestnikéw, stwarza uzasadnione podejrzenie, ze
moze zosta¢ uzyty jako $rodek ataku terrorystycznego. Ponadto bezzatogowy
statek powietrzny, w tym model latajacy, moze zosta¢ zniszczony, unierucho-
miony albo nad jego lotem moze zosta¢ przejeta kontrola, w przypadku gdy
bezzatogowy statek powietrzny wykonuje lot w przestrzeni powietrznej w cze-
Sci, w ktoérej wprowadzono ograniczenia lotow, albo znajdujacej sie nad teryto-
rium Rzeczypospolitej Polskiej, w ktérej lot statku powietrznego jest zakazany od
poziomu terenu do okre$lonej wysokosci.

Do zniszczenia lub unieruchomienia bezzatogowego statku powietrznego
albo przejecia kontroli nad jego lotem sa uprawnieni funkcjonariusze Policji,
Strazy Granicznej, Stuzby Ochrony Paristwa, Agencji Bezpieczeristwa Wewnetrz-
nego, Agencji Wywiadu, Centralnego Biura Antykorupcyjnego, Stuzby Kontrwy-
wiadu Wojskowego, Stuzby Wywiadu Wojskowego, Stuzby Celno-Skarbowej
i Stuzby Wieziennej, straznicy Strazy Marszatkowskiej, zotnierze Zandarmerii
Wojskowej i Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej oraz pracownicy specjali-
stycznych uzbrojonych formacji ochronnych — na zasadach okreslonych w odreb-
nych przepisach.
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O tym, jak istotne sg to kwestie i jak znaczace w praktyce, $wiadczy nie-
dawny udany atak przeprowadzony za pomoca dronéw na instalacje naftowe
koncernu Saudi Aramco. Mial on miejsce 14 wrzesnia 2020 r., a dokonali go
rebelianci z szyickiego ruchu Huti, najprawdopodobniej wspierani przez Iran.
W jego efekcie wydobycie ropy naftowej w Arabii Saudyjskiej spadfo o potowe,
a cena tego surowca poszta w gore. Sukces tego ataku, pomimo istnienia silnej
obrony przeciwlotniczej opartej m.in. na amerykanskim systemie Patriot, kaze
powaznie zastanowi¢ si¢ nad nowymi sposobami neutralizowania dronéw. Dla
przyktadu mozna tu przywota¢ amerykanski przeciwdronowy system broni lase-
rowej Laser Dune Buggy stworzony przez firme Raytheon czy opracowang przez
rodzimych konstruktoréw z Wojskowych Zaktadéw Elektronicznych S.A. lance
elektromagnetyczna.

Kwestia ochrony lotnictwa cywilnego zostata uregulowana w rozdziale 1X
ustawy — Prawo lotnicze. Jej art. 186 wskazuje regulacje prawne okreslajace zakres
ochrony lotnictwa cywilnego. Zgodnie z nim ochrona lotnictwa cywilnego przed
aktami bezprawnej ingerencji zagrazajacymi bezpieczenstwu lotnictwa oraz bez-
pieczeristwu oséb i mienia w zwiazku z jego dziatalnoscia podlega szczegbélnym
przepisom prawa lotniczego, a takze odrebnym ustawom, umowom i przepi-
som miedzynarodowym. Ochrona lotnictwa cywilnego, jak stwierdza Agnieszka
Kunert-Diallo, stanowi stosunkowo nowa dziedzine w obszarze miedzynarodo-
wego i krajowego prawa lotniczego. Poza ogdInymi stwierdzeniami dotyczacymi
bezpieczeristwa w lotnictwie wyrazonymi w preambule konwencji chicagowskiej
nie znajdziemy w tresci jej artykutéw zadnych konkretnych zobowiazan panstw.
Brak ten uzupetniony zostat czeSciowo w miedzynarodowych konwencjach kar-
nych prawa lotniczego, jak np. w konwengji tokijskiej, dotyczacej uprawnien
dowddcy statku powietrznego w przypadku czynéw zagrazajacych bezpieczeii-
stwu lub porzadkowi na poktadzie statku powietrznego’®.

Przepisy wyzej wymienionego rozdziatu dotycza réwniez warty ochronnej
na poktadzie statku powietrznego. Ustanawiaja one na przewoznikach lotni-
czych obowiazek zapewnienia na pokfadzie statku powietrznego warty ochron-
nej petnionej przez funkcjonariuszy Strazy Granicznej, jezeli maja do czynienia
z okre$lonymi przez prezesa ULC lotami wysokiego ryzyka™. PrzewozZnik lot-
niczy pokrywa koszty zwigzane z petnieniem warty ochronnej przez funkcjo-
nariuszy Strazy Granicznej, chyba ze jest to warta ochronna petniona w celach
szkoleniowych. Wéwczas koszty pokrywa komendant gtéwny Strazy Graniczne;.

78 A. Kunert-Diallo, Art. 186, [w:] M. Zylicz (red.), Prawo lotnicze..., https://sip.lex.pl/#/commen-
tary/587698769/496209 [dostep: 3.11.2019].
79 Por. K. Gefert, Europejski model ochrony lotnictwa cywilnego przed terroryzmem..., s. 224.
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Wprowadzenie warty ochronnej nie jest jednak panaceum na wszelkie zagro-
zenia mogace mie¢ miejsce wzgledem i na poktadzie statku powietrznego. To
tylko jeden ze Srodkéw zapewnienia bezpieczeristwa lotnictwa cywilnego, takze
w kontekscie przeciwdziafania i zwalczania terroryzmu.

Ochrona lotnictwa cywilnego, w my3l art. 186b prawa lotniczego, realizowana
jest m.in. poprzez stuzbe ochrony lotniska czy operatora kontroli bezpieczeristwa.
Jak trafnie wskazuje Grzegorz Zajac: ,Stuzba ochrony lotniska jest odpowiedzialna
w szczegdlnosci za ochrone stref zastrzezonych lotniska (np. radar, stacje meteo-
rologiczne, magazyny paliw) oraz kontrole przepustek uprawniajacych do prze-
bywania w tych strefach” .

Kontrola bezpieczerstwa jest jednym z elementéw systemu ochrony lotnic-
twa cywilnego. Jak podaje Kamil Gefert: ,ma ona na celu wykrywanie przedmio-
tow niedozwolonych i niebezpiecznych, mogacych wyrzadzi¢ szkody zaréwno
na ziemi po wejsciu do strefy zastrzezonej, jak i podczas lotu”®'. Za realizacje
zadan zwiazanych z kontrola bezpieczernstwa, o ktérej mowa w rozporzadze-
niu nr 300/2008/WE, odpowiada zarzadzajacy lotniskiem w stosunku do: oséb
innych niz pasazerowie oraz przenoszonych przez nie przedmiotéw, pasazeréw
i bagazu kabinowego, bagazu rejestrowanego, tadunkéw przewozonych droga
lotnicza i poczty, poczty i materiatbw przewoznika lotniczego, zaopatrzenia
poktadowego oraz zaopatrzenia portu lotniczego przed uzyskaniem zezwolenia
na dostep do strefy zastrzezonej, chyba ze zarzadzajacy lotniskiem, przewoz-
nik lotniczy, znany nadawca zaopatrzenia portu lotniczego lub zarejestrowany
dostawca zaopatrzenia pokfadowego zastosowali wymagane srodki kontroli
w zakresie ochrony w rozumieniu rozporzadzenia nr 300/2008/WE. Zarzadza-
jacy lotniskiem realizuje te zadania przez stuzbe ochrony lotniska.

Kontrola bezpieczeristwa, o ktérej mowa powyzej, zgodnie z art. 3 pkt 8
rozporzadzenia nr 300/2008/WE, oznacza stosowanie technicznych lub innych
Srodkéw w celu identyfikacji lub wykrywania przedmiotéw zabronionych?®?.

Ponadto za realizacje zadan zwiazanych z kontrola bezpieczeristwa, o kt6-
rej mowa w rozporzadzeniu nr 300/2008/WE, odpowiada takze zarejestrowany
agent w rozumieniu rozporzadzenia nr 300/2008/WE w stosunku do tadunku
i poczty, jak réwniez zarejestrowany dostawca zaopatrzenia pokfadowego
w rozumieniu rozporzadzenia nr 300/2008/WE w stosunku do zaopatrzenia
poktadowego lub przewoznik lotniczy, ktéry dostarcza zaopatrzenie do wtasnego
statku powietrznego.

8 P. Zajac, Prawne i organizacyjne rozwiazania w zakresie bezpieczeristwa w lotnictwie..., s. 136.

8 K. Gefert, Europejski model ochrony lotnictwa cywilnego przed terroryzmem..., s. 224.

8 AK. Siadkowski, Bezpieczeristwo i kontrola w cywilnej komunikacji lotniczej..., s. 206 i n.
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Organem nadzoru wzgledem powyzszych podmiotéw jest prezes ULC, ktory
w zakresie wykonywania zadan, o ktérych mowa w art. 186b ust. 1 pkt 1 prawa
lotniczego, wspdtdziata ze Straza Graniczna.

Straz Graniczna w zakresie wspoétdziatania w sprawowaniu wspomnianego
nadzoru jest uprawniona do samodzielnego podejmowania dziataii polegaja-
cych na: obserwowaniu i rejestrowaniu funkcjonowania punktu kontroli bez-
pieczenstwa; kontrolowaniu liczby pracownikéw stuzby ochrony lotniska na
stanowisku kontroli bezpieczefistwa oraz niezwtocznym sygnalizowaniu zarza-
dzajacemu lotniskiem ewentualnych watpliwosci odnosnie do stanu psychofi-
zycznego pracownikow stuzby ochrony lotniska; niezwfocznym reagowaniu na
naruszenia przepisow w zakresie ochrony lotnictwa cywilnego ze strony pracow-
nikow stuzby ochrony lotniska; niezwtocznym kierowaniu do zarzadzajacego
lotniskiem wnioskéw w sprawie usuniecia stwierdzonych powaznych uchybien
oraz informowaniu prezesa Urzedu o tych uchybieniach; dokonywaniu kontroli
posiadania certyfikatéw, o ktérych mowa w art. 186b ust. 10, zwiazanych z kwa-
lifikacjami pracownikéw stuzby ochrony lotniska dokonujacych kontroli bezpie-
czefistwa; niezwfocznym reagowaniu na sygnaty o zakt6ceniu porzadku publicz-
nego w punkcie kontroli bezpieczenstwa oraz przylegtym do niego rejonie.

Zarzadzajacy lotniskiem realizuje zadania w zakresie ochrony stref ogélno-
dostepnych lotniska we wspétpracy ze stuzbami ochrony dziatajacymi na terenie
lotniska. Stuzba ochrony lotniska wykonuje zadania zarzadzajacego lotniskiem
w zakresie: prowadzenia kontroli bezpieczenstwa, o ktérej mowa w art. 186b
ust. T pkt 1 prawa lotniczego; kontroli dostepu do stref zastrzezonych lotniska;
kontroli przepustek wydawanych przez zarzadzajacego lotniskiem; ujecia i prze-
kazania Policji lub Strazy Granicznej osoby naruszajacej warunki bezpieczenstwa
na lotnisku oraz pasazera naruszajacego warunki przewozu, osoby, ktéra bez
upowaznienia uzyskafa lub usitowata uzyska¢ dostep do strefy zastrzezonej lot-
niska, osoby, ktéra popetnita lub usitowata popetni¢ akt bezprawnej ingerencji,
osoby, ktéra w inny sposéb narusza porzadek publiczny; ochrony strefy zastrzezo-
nej lotniska i innych stref w rozumieniu przepiséw rozporzadzenia nr 300/2008/
WE; czynnosci, o ktérych mowa w art. 3 pkt 2 ustawy z dnia 22 sierpnia 1997 r.
o ochronie os6b i mienia®, tj. zabezpieczenia technicznego, polegajacego na:
montazu elektronicznych urzadzen i systeméw alarmowych, sygnalizujacych
zagrozenie chronionych oséb i mienia, oraz eksploatacji, konserwacji i napra-
wach w miejscach ich zainstalowania, montazu urzadzen i srodkéw mechanicz-
nego zabezpieczenia oraz ich eksploatacji, konserwacji, naprawach i awaryjnym
otwieraniu w miejscach zainstalowania.

8 Tj.Dz.U.z2020r., poz. 838.
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Stuzba ochrony lotniska przy wykonywaniu zadan, o ktérych mowa powyzej,
wspotdziata z wiasciwymi stuzbami lub organami. Jesli jednak zajdzie koniecz-
nosc¢ realizacji zadan wykraczajacych poza kompetencje stuzby ochrony lotniska,
o ktérych mowa w art. 168b ust. 5 prawa lotniczego, zarzadzajacy lotniskiem
powiadamia Straz Graniczna lub Policje.

Straz Graniczna ma prawo do sprawdzania poprawnosci przeprowadza-
nia kontroli bezpieczeristwa przez zarzadzajacego lotniskiem na warunkach
okreslonych w przepisach wydanych na podstawie art. 189 ust. 2 prawa
lotniczego. Ponadto Straz Craniczna, w celu realizacji swoich zadan, jest
uprawniona do korzystania z systeméw rejestrujacych obraz umieszczonych
na terenie portu lotniczego i zapiséw z tych systeméw. Kopie zapisu udo-
stepnione Strazy Granicznej przez zarzadzajacego lotniskiem, niezawierajace
dowodoéw pozwalajacych na wszczecie postepowania karnego, postepowania
w sprawach o wykroczenia, postepowania dyscyplinarnego lub mogacych by¢
wykorzystanymi w postepowaniu w ramach czynnosci wyjasniajacych albo
dowodéw majacych znaczenie dla toczacych sie takich postepowan Straz
Graniczna przechowuje przez okres nie dtuzszy jednak niz 30 dni, liczac od
dnia udostepnienia, a nastepnie niszczy.

Kontrole bezpieczenstwa wykonuja osoby wpisane na prowadzong przez
prezesa ULC liste operatoréw kontroli bezpieczenstwa, majace certyfikat opera-
tora kontroli bezpieczerstwa wydany lub uznany przez prezesa Urzedu.

Zdaniem Agnieszki Kunert-Diallo ustawa zobowiazuje do wykonywa-
nia zadan zwigzanych z kontrolg bezpieczenstwa zarzadzajacych lotniskiem
w zwiazku z przewozem lotniczym i na obszarze przejs¢ ze strefy og6lnodo-
stepnej do strefy zastrzezonej lotniska. Strefa zastrzezona jest czescia strefy
operacyjnej lotniska, gdzie obok ograniczonego dostepu stosuje sie row-
niez inne normy ochrony lotnictwa. W strefie zastrzezonej przebywa¢ moga
wytacznie osoby, ktére poddane zostaty kontroli bezpieczenstwa, w tym pasa-
zerowie uprawnieni do przewozu oraz pracownicy lotniska posiadajacy prze-
pustke upowazniajaca do przebywania w tej strefie. Zarzadzajacy portu lotni-
czego dokonuje ciagtej wyrywkowej kontroli bezpieczenstwa oséb innych niz
pasazerowie, w tym rowniez cztonkéw zatég lotniczych, przy wejsciu do stref
zastrzezonych lotniska w celu uniemozliwienia wniesienia na te obszary przed-
miotoéw zabronionych. Wskaza¢ rowniez trzeba, ze przepisy unijne wprowa-
dzaja wymogi dotyczace projektowania portéw lotniczych. W kazdym z por-
tow lotniczych przeznaczonych do uzytku przez lotnictwo cywilne wyznacza
sie granice miedzy strefag ogélnodostepna, strefa operacyjna lotniska, strefami
zastrzezonymi lotniska, cze$ciami krytycznymi i w przypadkach uzasadnio-
nych strefami wydzielonymi w celu podjecia wtasciwych $rodkéw ochrony
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w kazdej z nich. Przepisy unijne okreslaja warunki dostepu do poszczegblnych
stref lotniskowych?®.

W celu zwiekszenia poziomu bezpieczeristwa i uszczelnienia systemu bez-
pieczenstwa lotnictwa cywilnego ustawodawca w przepisach art. 168c, art. 168d,
art. 186e, art. 186ae, czyniac zados¢ wymogom prawodawcy unijnego, o ktérych
mowa w rozporzadzeniu nr 300/2008/WE, wprowadzit instytucje zarejestrowa-
nego agenta, zarejestrowanego dostawcy zaopatrzenia poktadowego, znanego
nadawcy. Regulacje te maja wspélny mianownik, jakim jest weryfikacja wiary-
godnosci wyzej wymienionych podmiotéw w kontekscie przestrzegania przepi-
sow szeroko rozumianego prawa lotniczego.

Uprawnienia pracownika stuzby ochrony lotniska okresla art. 186f. Zgodnie
z nim pracownik stuzby ochrony lotniska przy wykonywaniu zadan z zakresu
kontroli bezpieczeristwa w lotnictwie cywilnym oraz ochrony oséb i mienia
w granicach chronionych obszaréw, obiektow i urzadzeri, w tym na pograniczu
strefy og6lnodostepnej ze strefg zastrzezona lotniska, niezaleznie od uprawnien
okreslonych w art. 36 ust. 1 ustawy o ochronie os6b i mienia, ma prawo do: nie-
dopuszczenia do wejscia na obszar lub do obiektu podlegajacych ochronie osoby
nieposiadajacej wymaganych uprawnief oraz niedopuszczenia do wjazdu na
obszar lub do obiektu podlegajacych ochronie pojazdu nieposiadajacego wyma-
ganych uprawnien; dokonywania kontroli manualnej i przegladania zawartosci
bagazu; sprawdzania przedmiotéw wprowadzanych do strefy zastrzezonej lotni-
ska; korzystania z urzadzen technicznych, ze srodkéw chemicznych oraz wyko-
rzystania pséw do wykrywania urzadzeri, przedmiotéw lub substancji, ktérych
posiadanie jest zabronione badz ktére moga stanowi¢ przedmiot niebezpieczny.

Z kolei w mys| art. 36 ust. 1 ustawy o ochronie oséb i mienia pracownik
stuzby ochrony lotniska ma prawo do: ustalania uprawnien do przebywania na
obszarach lub w obiektach chronionych oraz legitymowania os6b w celu ustale-
nia ich tozsamosci; wezwania oséb do opuszczenia obszaru lub obiektu w przy-
padku stwierdzenia braku uprawnieft do przebywania na terenie chronionego
obszaru lub obiektu albo stwierdzenia zaktécania porzadku; ujecia w granicach
obszaréw lub obiektéw chronionych lub poza ich granicami oséb stwarzaja-
cych w sposéb oczywisty bezposrednie zagrozenie zycia lub zdrowia ludzkiego,
a takze chronionego mienia, w celu niezwtocznego oddania tych oséb Policji;
uzycia lub wykorzystania srodkéw przymusu bezposredniego, o ktérych mowa
wart. 12 ust. 1 pkt 1 lit. a, b i d, pkt 2 lit. a, pkt 7, 9, pkt 12 lit. a i pkt 13 ustawy

84 A. Kunert-Diallo, Art. 186(b), [w:] M. Zylicz, Prawo lotnicze. ., https://sip.lex.pl/#/commentary/
587698771/496211 [dostep: 3.11.2019].
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z dnia 24 maja 2013 r. o $rodkach przymusu bezposredniego i broni palnej®® w pra-
wem okreslonych przypadkach; uzycia lub wykorzystania broni palnej w prawem
okreslonych przypadkach.

Kontrola manualna, zgodnie z art. 186f ust. 2 prawa lotniczego, jest zesp6t
czynnosci  kontroli bezpieczeristwa wykonywanych recznie bez ingereng;ji
w wewnetrzne powfoki ciafa oraz w sposéb powodujacy w jak najmniejszym
stopniu naruszenie intymnosci, w celu wykrycia w odziezy lub na ciele oraz
w przedmiotach osobistych kontrolowanej osoby zabronionych przedmiotéw,
urzadzen lub substancji. Za zgoda kontrolowanej osoby kontrola ta moze by¢
przeprowadzana przez pracownika stuzby ochrony lotniska odmiennej pfci niz
kontrolowana osoba. Co wiecej, za zgoda kontrolowanej osoby kontrola manu-
alna moze takze obejmowac dokonanie ogladu powierzchni jej ciata przez pra-
cownika stuzby ochrony lotniska tej samej pfci, w warunkach gwarantujacych
zachowanie intymnosci. Za zgoda kontrolowanej osoby czynnos¢ ta moze by¢
dokonana przez pracownika stuzby ochrony lotniska odmiennej pfci niz kontro-
lowana osoba (art. 186f ust. 3 prawa lotniczego).

Przepisy okreslone w art. 186f ust. 1-3 prawa lotniczego stosuje sie odpo-
wiednio do zadan i uprawnien zarejestrowanego agenta.

W zwiazku z tym, ze prezes ULC zajmuje centralng pozycje w sieci bezpie-
czenstwa lotnictwa cywilnego, nie powinno budzi¢ zdziwienia, ze zgodnie z art.
186g prawa lotniczego rézne organy i podmioty zobligowane sa do przekazy-
wania mu informagji o zdarzeniach mogacych mie¢ wpltyw na poziom bezpie-
czenistwa lotnictwa cywilnego. W myél art. 186 g ust. 1 prawa lotniczego organy
administracji publicznej, stuzby odpowiedzialne za bezpieczeristwo publiczne
oraz podmioty prowadzace dziatalno$¢ lotnicza przekazuja prezesowi ULC
informacje o wszelkich zdarzeniach mogacych mie¢ wptyw na poziom ochrony
lotnictwa cywilnego przed aktami bezprawnej ingerencji. Réwniez podmioty
prowadzace dziafalnos¢ lotnicza zobowigzane sa do przekazywania prezesowi
ULC w szczegolnosci informacji o zdarzeniach noszacych znamiona aktu bez-
prawnej ingerencji lub mogacych by¢ préba dokonania takiego aktu, co wynika
z tresci art. 186g ust. 2 prawa lotniczego.

Agnieszka Kunert-Diallo trafnie zaznacza, ze przepis nie precyzuje przy tym,
w jakiej formie i trybie powinno nastapi¢ poinformowanie prezesa ULC. W roz-
porzadzeniu w sprawie Krajowego Programu Ochrony Lotnictwa Cywilnego®

8 Dz.U.z2018r., poz. 1834.

% Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 31 lipca
2012 r. w sprawie Krajowego Programu Ochrony Lotnictwa Cywilnego, t.j. Dz.U. z 2018 r,
poz. 631. Uchylone na podstawie art. 18 ustawy z dnia 14 grudnia 2018 r. o zmianie ustawy —
Prawo lotnicze oraz niektérych innych ustaw, Dz.U. z 2019 r., poz. 235.
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wskazuje sie natomiast, ze podmioty te przekazuja informacje niezwtocznie.
Ponadto rozporzadzenie przewiduje obowiazek niezwlocznego przekazania
informacji o zaistnieniu aktu bezprawnej ingerencji w lotnictwie cywilnym lub
przygotowaniach do jego popetnienia przez wskazane w komentowanym prze-
pisie podmioty — szefowi ABW?.

Swoistym dopetnieniem powyzszych obowiazkéw jest przyznanie prezesowi
ULC uprawnienia, by w drodze decyzji administracyjnej, po zasiegnieciu opinii
komendanta gtéwnego Strazy Granicznej, wydanej w terminie okreslonym przez
prezesa Urzedu, moégt on w sytuacji kryzysowej w lotnictwie cywilnym wpro-
wadzi¢ dodatkowe Srodki ochrony bezpieczerstwa pasazeréw, bagazu, tadun-
kow oraz przesytek pocztowych. Decyzji tej nadaje sie rygor natychmiastowej
wykonalnodci, a dorecza w formie pisemnej lub za pomoca telefaksu, poczty
elektronicznej, przy wykorzystaniu teleksowej tacznosci lotniczej albo, w uza-
sadnionych przypadkach, ogfasza sie ustnie (art. 186g ust. 3-5 prawa lotniczego).

Istotnym narzedziem stuzacym zapewnieniu bezpieczeristwa lotnictwa
cywilnego jest Krajowy Program Ochrony Lotnictwa Cywilnego. Program ten
ustala minister wfasciwy do spraw transportu w porozumieniu z ministrem wta-
Sciwym do spraw wewnetrznych po zasiegnieciu opinii Rady Ochrony i Utatwien
Lotnictwa Cywilnego, w drodze rozporzadzenia (art. 187 prawa lotniczego).

Krajowy Program Ochrony Lotnictwa Cywilnego okresla sposoby realizacji
ochrony lotnictwa cywilnego, w tym dotyczace: organizacji ochrony, dziatan
zapobiegawczych i dziatan w przypadkach aktéw bezprawnej ingerencji; wspot-
pracy w tym zakresie organéw administracji publicznej i stuzb odpowiedzialnych
za bezpieczenstwo publiczne, zarzadzajacych lotniskami, przewoznikéw lotni-
czych, innych podmiotéw prowadzacych dziafalnos¢ lotniczg oraz innych orga-
néw i stuzb publicznych; dokumentowania stwierdzonych przez Straz Graniczna
powaznych uchybieri i naruszef przepiséw oraz informowania o nich prezesa
Urzedu; wykonywania zadan zwigzanych z kontrola bezpieczenstwa w lotnic-
twie cywilnym os6b, bagazu, tadunkéw oraz przesytek pocztowych, prowadzona
przez podmioty, o ktérych mowa w art. 186b ust. 1 prawa lotniczego; wspot-
dziatania, o ktérym mowa w art. 186b ust. 2, 3 i 6 prawa lotniczego; wymogow,
jakie musza by¢ spetnione przy wykorzystaniu pséw podczas kontroli bezpie-
czehstwa; sposoboéw przekazywania, gromadzenia i postepowania z informa-
cjami, o ktérych mowa w art. 186g ust. 1 i 2 prawa lotniczego; sposobu analizy
ryzyka w przypadku odstapienia od wspdlnych podstawowych norm ochrony
lotnictwa cywilnego i przyjecia alternatywnych srodkéw w zakresie ochrony;

87 A. Kunert-Diallo, Art. 186(g), [w:] M. Zylicz (red.), Prawo lotnicze..., https://sip.lex.pl/#/com-
mentary/587698776/496216 [dostep: 3.11.2019].
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wymogéw w zakresie wyznaczania unijnych podmiotéw zatwierdzajacych do
spraw ochrony lotnictwa cywilnego — z uwzglednieniem przepiséw miedzynaro-
dowych oraz przepiséw Unii Europejskiej dotyczacych zasad ochrony lotnictwa
cywilnego.

Jak stusznie wskazuje Piotr Galej: ,Jego wielkos¢, skomplikowanie i kom-
pleksowos¢ powinna by¢ wprost proporcjonalna do wielkosci, skomplikowania
i kompleksowosci lotnictwa w danym panstwie — gléwnie rodzajéw funkcjonuja-
cej dziatalnosci lotniczej”®.

Obowiazek sporzadzenia programu wynika z przepiséw rozporzadzenia
nr 300/2008. Na podstawie jego art. 10 paristwo czfonkowskie powinno okresli¢
w programie obowiazki w zakresie wdrazania wspélnych podstawowych norm
i opisywac $rodki wymagane od operatoréw i innych podmiotow?’.

Szczegbdtowo kwestie zwiazane z Krajowym Programem Ochrony Lotnictwa
Cywilnego reguluje Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospo-
darki Morskiej z dnia 31 lipca 2012 r. w sprawie Krajowego Programu Ochrony
Lotnictwa Cywilnego®.

Oproécz Krajowego Programu Ochrony Lotnictwa Cywilnego mamy do czy-
nienia z programami ochrony poszczegoélnych lotnisk, przewoznikéw lotniczych,
instytucji zapewniajacych stuzby zeglugi powietrznej, zarejestrowanego agenta
oraz innych podmiotéw prowadzacych dziatalno$¢ lotnicza. Zadania ochrony
sq realizowane zgodnie ze wspomnianymi programami (art. 88 ust. 1 prawa
lotniczego).

Wymogi dotyczace programéw ochrony lotniska moga by¢ zréznicowane
w zaleznosci od rodzaju lotniska, rodzaju i czestotliwosci wykonywanych na nim
operacji lotniczych oraz wynikéw analizy ryzyka zwigzanego z funkcjonowa-
niem tego lotniska.

W portach lotniczych zadania ochronne sa realizowane przy pomocy zespo-
téw ochrony lotniska oraz sztabu kryzysowego, powotanych przez zarzadzajacego
lotniskiem. Jezeli ruch lotniczy w danym porcie lotniczym lub wyznaczonych
strefach portéw lotniczych ogranicza sie do jednej lub wiekszej liczby kategorii
wymienionych w rozporzadzeniu Komisji (UE) nr 1254/2009 z dnia 18 grud-
nia 2009 r. ustanawiajacym kryteria pozwalajace paristwom cztonkowskim na
odstepstwo od wspdlnych podstawowych norm ochrony lotnictwa cywilnego

% P Galej, Pojecie zarzadzania bezpieczeristwem, [w:] K. tuczak (red.), Zarzadzanie bezpieczen-
stwem w lotnictwie..., s. 79.

89 A. Kunert-Diallo, Art. 187, [w:] M. Zylicz (red.), Prawo lotnicze..., https://sip.lex.pl/#/commen-
tary/587698777/496217, [dostep: 3.11.2019].

% Tj. Dz.U. z 2018, poz. 631.
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i przyjecie alternatywnych srodkéw w zakresie ochrony®!, prezes Urzedu, dzia-
tajac w zakresie okreslonym w przepisach prawa Unii Europejskiej, na wniosek
zarzadzajacego lotniskiem wyraza, w drodze decyzji administracyjnej, zgode na
zastosowanie okreslonych przez zarzadzajacego lotniskiem dziafar zastepczych,
jezeli przeprowadzona dla tego portu lotniczego analiza ryzyka wykaze, ze nie
spowoduje to zmniejszenia poziomu ochrony przed aktami bezprawnej ingeren-
cji. Decyzji tej moze by¢ nadany rygor natychmiastowej wykonalnosci (art. 188
ust. Tc i Te prawa lotniczego).

Operacje lotnicze realizowane z lotnisk, o ktérych mowa powyzej, nie
moga w szczegblnosci prowadzi¢ do zaistnienia sytuacji polegajacych na: braku
mozliwosci skutecznej ochrony realizowanych w tym samym czasie kilku ope-
racji lotniczych; braku mozliwosci skutecznej realizacji kontroli bezpieczenstwa
pasazeréw, bagazu, tadunku, przesytek kurierskich i ekspresowych oraz poczty;
mieszaniu sie pasazeréw przylatujacych i odlatujacych w tym samym czasie;
mieszaniu sie oséb postronnych z osobami poddanymi kontroli bezpieczenstwa;
nieupowaznionym dostepie oséb nieskontrolowanych do bagazu rejestrowanego
i podrecznego odlatujacych i przylatujacych pasazeréw oraz tadunku, przesytek
kurierskich i ekspresowych oraz poczty (art. 188 ust. 1d prawa lotniczego). Nie
moga wiec negatywnie rzutowac na poziom bezpieczenstwa publicznego.

Nalezy pamieta¢ takze o tym, ze instytucja zapewniajaca stuzby ruchu lot-
niczego jest obowiazana zapewni¢ ochrone lotniczych urzadzer naziemnych
zgodnie z jej programem ochrony.

Celem zapewnienia wtfasciwej ochrony lotnictwa cywilnego ustawodawca
uregulowat w art. 188a prawa lotniczego kwestie dotyczace wyznaczania stref
zastrzezonych lotniska, ich czesci krytycznych oraz przejs¢ do stref.

Zarzadzajacy lotniskiem wyznacza strefy zastrzezone lotniska oraz czesci
krytyczne tych stref w rozumieniu przepiséw rozporzadzenia nr 300/2008/WE,
a takze przejscia do tych stref. Strefy i przejécia te wyznacza sie w uzgodnieniu z:
Policja; Straza Graniczna; Stuzba Celno-Skarbowa; prezesem Urzedu. Zarzadza-
jacy lotniskiem okresla w programie ochrony lotniska wyzej wymienione strefy
i przejscia.

W programach ochrony podmiotéw, o ktérych mowa w art. 188 ust. 1 prawa
lotniczego, okresla sie wyznaczone przez ich wtacicieli i chronione zgodnie
z tymi programami miejsca lokalizacji nastepujacych obiektéw i urzadzen poto-
zonych poza strefg zastrzezong lotniska: radaru; lotniczych urzadzert naziem-
nych, w tym w szczegélnosci systemu ladowania wedtug wskazan przyrzadéw
(ILS), radiolatarni ogélnokierunkowej VHF (VOR), radiolatarni bezkierunkowej

9 Dz.Urz. UEL 338 219.12.2009, s. 17.
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(NDB); anteny radiowej wysokiej czestotliwosci; generatoréw pradu; stacji
meteorologicznej; magazynéw paliw; pomieszczen producentéw zaopatrzenia
poktadowego; magazynéw tadunkéw przeznaczonych do przewozu lotniczego;
baz technicznych przewoznikéw lotniczych prowadzacych dziafalnos¢ z terenu
danego lotniska.

Srodki ochrony w strefach, o ktérych mowa powyzej, okresla program
ochrony podmiotu bedacego wiascicielem urzadzen lub obiektéw wymienio-
nych w art. 188 ust. 8 prawa lotniczego.

Okreslone przez prawodawce wymagania w zakresie ochrony lotnictwa
cywilnego moga by¢ zmienione. Na podstawie art. 188c ust. 1 prawa lotni-
czego, w kompetencje taka zostat wyposazony prezes ULC, ktéry to na wniosek
zarzadzajacego lotniskiem, w drodze decyzji administracyjnej, moze wprowa-
dzi¢ odstepstwa od wymagarn w zakresie ochrony lotnictwa cywilnego, o ktérych
mowa w rozporzadzeniu nr 300/2008/WE. W decyzji tej prezes ULC wyraza
zgode na zastosowanie okreslonych przez zarzadzajacego lotniskiem dziatan
zastepczych (alternatywne Srodki ochrony), jezeli przeprowadzona dla tego lot-
niska lub jego czesci lokalna analiza ryzyka wykaze, ze nie spowoduje to zmniej-
szenia poziomu ochrony przed aktami bezprawnej ingerencji.

Prezesa ULC w wykonywaniu cigzacych na nim zadan z zakresu ochrony
lotnictwa cywilnego wspomagaja audytorzy krajowi. Zgodnie z art. 188d ust. 1
prawa lotniczego czynnosci kontroli jakosci w zakresie ochrony lotnictwa cywil-
nego w imieniu prezesa Urzedu wykonuje audytor krajowy kontroli jakosci
w zakresie ochrony lotnictwa cywilnego, majacy certyfikat audytora krajowego
i wpisany jest na prowadzong przez prezesa Urzedu liste audytoréw krajowych.
Z kolei w przypadku podmiotéw prowadzacych dziatalno$¢ lotnicza taka funkcje
petnig audytorzy wewnetrzni (art. 188d ust. 2 prawa lotniczego).

Na podstawie art. 188e ust. 1 prawa lotniczego podmiot prowadzacy dzia-
talnos¢ lotnicza prowadzi wewnetrzng kontrole jakosci w zakresie ochrony lot-
nictwa cywilnego przez: sporzadzenie rocznego harmonogramu wewnetrznej
kontroli jakosci w zakresie ochrony lotnictwa cywilnego; zapewnianie realiza-
cji oraz monitorowanie w sposob udokumentowany czynnosci kontroli jako-
Sci uwzglednionych w rocznym harmonogramie wewnetrznej kontroli jakosci
w zakresie ochrony lotnictwa cywilnego; przekazywanie prezesowi Urzedu
rocznego sprawozdania z wykonanych czynnosci wewnetrznej kontroli jakosci
w zakresie ochrony lotnictwa cywilnego.

Audytor wewnetrzny realizuje czynnosci wewnetrznej kontroli jakosci
w zakresie ochrony lotnictwa cywilnego na rzecz podmiotu prowadzacego dzia-
talnos¢ lotnicza, zgodnie z wymogami okreslonymi w przepisach wydanych na
podstawie art. 189 ust. 2, w tym w Krajowym Programie Kontroli Jakosci.
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Kontrole jakosci w zakresie ochrony lotnictwa cywilnego w odniesieniu do
zespotu sktadajacego sie z psa do wykrywania materialéw wybuchowych i jego
przewodnika prowadzi sie w spos6b okreslony w przepisach wydanych na pod-
stawie art. 189 ust. 2.

Celem uszczelnienia systemu ochrony lotnictwa cywilnego nafozono na
przewoznikéw lotniczych obowiazek przekazywania danych pasazeréw. Prze-
woznik lotniczy, ktéry wykonuje loty miedzynarodowe pasazerskie do lub z Rze-
czypospolitej Polskiej, jest obowiazany do przekazywania informacji dotycza-
cej pasazeréw znajdujacych sie na poktadzie statku powietrznego, ktéry bedzie
ladowat na terytorium RP. Obowiazku tego nie stosuje sie do lotow pasazerskich
miedzy RP a innym panstwem cztonkowskim Unii Europejskiej oraz miedzy RP
a panstwem trzecim traktowanym na réwni z panistwami Unii Europejskiej na
podstawie umowy w sprawie wiaczenia tego panstwa we wdrozenie, stosowanie
i rozwdj dorobku z Schengen (art. 202a ust. 1 i 2 prawa lotniczego).

Jak wskazuje Agnieszka Kunert-Diallo, obowiazek przewoznikéw lotniczych
(bez wzgledu na ich przynaleznosci) w zakresie przekazywania danych pasa-
zerébw ustanowiony zostat na podstawie dyrektywy Rady 2004/82/WE z dnia
29 kwietnia 2004 r. w sprawie zobowiazania przewoznikéw do przekazywania
danych. Dyrektywa zobowiazata parstwa cztonkowskie do wdrozenia srodkéw
ustanawiajacych zobowigzanie dla przewoznikéw lotniczych do przesytania na
wniosek organéw odpowiedzialnych za przeprowadzenie kontroli oséb na grani-
cach zewnetrznych, przed koricem kontroli, informacji dotyczacych pasazeréw,
ktérych wprowadza¢ beda przez wyznaczone przejicia graniczne (punkty gra-
niczne autoryzowane przez wiasciwe organy do przekraczania granic zewnetrz-
nych), przez ktére te osoby wchodza na terytorium panistwa cztonkowskiego®.

Informacja, o ktérej mowa powyzej, obejmuje nastepujace dane: imie lub
imiona oraz nazwisko w petnym brzmieniu; date urodzenia; numer i rodzaj
dokumentu podrézy; obywatelstwo; nazwe przejscia granicznego, w ktérym
nastapi przekroczenie granicy panstwowej Rzeczypospolitej Polskiej; numer
lotu; date i czas startu i ladowania statku powietrznego; liczbe pasazeréw statku
powietrznego; lotnisko wejécia pasazera na pokfad statku powietrznego w celu
odbycia lotu (art. 202a ust. 3 prawa lotniczego).

Przewoznik lotniczy przekazuje informacje na wniosek komendanta pla-
cowki Strazy Granicznej wlasciwego ze wzgledu na miejsce przekroczenia gra-
nicy panstwowej Rzeczypospolitej Polskiej przez pasazeréw znajdujacych sie na
poktadzie statku powietrznego. Komendant placéwki Strazy Granicznej wystepuje

22 A. Kunert-Diallo, Art. 202(a), [w:] M. Zylicz (red.), Prawo lotnicze..., https://sip.lex.pl/#/com-
mentary/587698808/496248 [dostep: 4.11.2019].
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z whnioskiem, w przypadku gdy jest to konieczne do zwalczania nielegalnej
migracji lub usprawnienia kontroli granicznej. Wniosek o przekazanie informacji
komendant placéwki Strazy Granicznej sporzadza w formie pisemnej lub elektro-
nicznej i przesyfa przewoznikowi lotniczemu co najmniej na jeden dzier przed
planowanym przylotem statku powietrznego na terytorium Rzeczypospolitej Pol-
skiej. W uzasadnionych przypadkach wniosek moze by¢ przekazany potem, jed-
nak nie p6zniej niz do rozpoczecia odprawy biletowo-bagazowej przed odlotem
(art. 202a ust. 4-5 prawa lotniczego).

Nafozenie na przewoznikéw lotniczych obowiazku przekazywania powyzej
wskazanych informacji o pasazerach wymusito stworzenie stosownych proce-
dur ich przekazywania. Zostaty one okreslone w art. 202b prawa lotniczego, na
podstawie ktérego przewoznik lotniczy, po zakonczeniu odprawy biletowo-ba-
gazowe] pasazeréw danego lotu, jednak nie p6zniej niz w chwili startu statku
powietrznego, przekazuje wspomniana informacje komendantowi placowki
Strazy Granicznej w formie elektronicznej w postaci pliku tekstowego. Informa-
cja powinna by¢ przekazywana w sposéb spetniajacy w zakresie transliteracji
wymogi okreslone w Zataczniku 9 do konwencji, o ktérej mowa w art. 3 ust. 2
prawa lotniczego, tj. konwencji chicagowskiej. W przypadku braku mozliwo-
Sci przekazania lub odebrania informacji w formie elektronicznej przewoznik
lotniczy przekazuje ja telefaksem w terminie, o ktérym powyzej. Jesli jednak
przewoznik lotniczy nie ma mozliwosci przekazania informacji w wyzej wymie-
niony sposéb lub w przypadku btedu w przekazaniu informacji, moze on, po
uzgodnieniu z komendantem placéwki Strazy Granicznej, przekazac ja w inny
spos6b umozliwiajacy otrzymanie informacji, nie p6zniej niz przed rozpocze-
ciem kontroli granicznej.

Przewoznik lotniczy, nie p6Zniej niz w chwili wylagdowania statku powietrz-
nego, jest obowigzany powiadomié¢ pasazeréw o przekazaniu komendantowi
placowki Strazy Granicznej informacji oraz o prawie pasazera do wgladu do
informacji znajdujacej sie¢ w dyspozycji przewoznika lotniczego i poprawienia
zawartych w niej danych dotyczacych jego osoby.

Otrzymane od przewozZnika lotniczego informacje w formie elektronicznej
komendant placéwki Strazy Granicznej przechowuje w systemie teleinformatycz-
nym tejze placéwki. Komendant placéwki Strazy Granicznej usuwa informacje po
zakonczeniu na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej kontroli granicznej pasazeréw
danego lotu, jednak nie p6Zniej niz po uptywie 24 godzin od chwili przekazania
informacji przez przewoznika lotniczego. Z wyjatkiem w tej materii mamy do czy-
nienia wowczas, gdy dane objete informacja sa niezbedne do wykonywania przez
Straz Graniczng lub inne organy paristwa zadan majacych na celu ochrong bezpie-
czefistwa parnstwa albo ochrone bezpieczenstwa lub porzadku publicznego oraz
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na potrzeby prowadzenia postepowania, o ktérym mowa w art. 209u prawa lotni-
czego, tj. natozenia przez prezesa ULC kary pienieznej za nieprzekazanie wymaga-
nych prawem informacji, przekazanie niepetnych lub nieprawdziwych informacji —
o ktérych mowa w art. 202a prawa lotniczego.

Informacje znajdujace sie w posiadaniu przewozZnika lotniczego, ktére byty
przekazane komendantowi placoéwki Strazy Granicznej, sa przez niego usuwane
w terminie 24 godzin od wyladowania statku powietrznego na terytorium RP.
Obowiazek usuniecia tych informacji nie obejmuje jednak danych zgromadzo-
nych przez przewoznika lotniczego, ktére sg niezbedne do prowadzenia przez
niego dziatalnosci gospodarczej w zakresie przewozu lotniczego, o czym stanowi
art. 202d prawa lotniczego.

Ustawodawca, dazac do zapewnienia wtasciwej ochrony lotnictwa cywil-
nego, rozdziat Xla poswieca kwestii administracyjnych kar pienieznych, nakta-
danych przez prezesa ULC na r6zne podmioty za naruszenia przepiséw ustawy,
w drodze decyzji administracyjnej. Mowa tu np. o karach naktadanych za: naru-
szenie obowiazkéw w zakresie ochrony lotnictwa, razace naruszenie przepiso6w
okreslajacych prawa pasazeréw lub za nieusuniecie nieprawidtowosci w tym
zakresie, uniemozliwienie lub utrudnianie prowadzenia kontroli przestrzegania
przepiséw oraz decyzji z zakresu lotnictwa cywilnego, wykonywanie przewozu
lotniczego bez wymaganego zezwolenia lub upowaznienia.

Cecha charakterystyczng omawianej instytucji prawnej jest to, ze podmiot, na
ktory zostata nafozona, ponosi odpowiedzialnos¢ administracyjnoprawna. Jedyna
przestanka niezbedna dla pociagniecia sprawcy do powyzszej odpowiedzialnoci
jest bezprawie administracyjne, ktére nalezy rozumiec jako naruszenie lub przekro-
czenie warunkéw okreslonych w pozwoleniu na korzystanie ze srodowiska®.

Z kolei w dziale XII ustawodawca zawart przepisy karne, ktére okreslaja
czyny zagrozone kara grzywny oraz czyny zagrozone kara ograniczenia wolnosci,
jak i te, ktore sg zagrozone karg pozbawienia wolnosci. Zwiazane sa one z naru-
szeniem przepiséw prawa lotniczego, ktére ukierunkowane sa na zapewnienie
bezpieczeristwa i ochrone lotnictwa cywilnego.

Zakonczenie

Lotnictwo cywilne wspotczesnie przezywa dynamiczny rozwdj, o czym Swiadczy
stale wzrastajaca ilos¢ lotéw, przewozonych tadunkéw oraz pasazeréw. Réwniez

9 K. Chochowski, K. Chochowski, Charakter prawny administracyjnej kary pienieznej, ,Zeszyty
Naukowe Instytutu Przedsiebiorczosci i Zarzadzania” 2010, z. 2, s. 134.
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w Polsce obserwujemy ten globalny trend, co znalazto odbicie np. w uchwaleniu
ustawy z dnia 10 maja 2018 r. o Centralnym Porcie Komunikacyjnym?®, ktéry ma
petni¢ funkcje gtéwnego portu lotniczego obstugujacego zaréwno loty krajowe,
jak i miedzynarodowe.

Transport lotniczy zastuzenie cieszy sie reputacja najbezpieczniejszego
$rodka transportu. Niestety jest on bardzo podatny na réznego rodzaju zagroze-
nia, w tym na zagrozenie terrorystyczne. Z tego tez powodu zagadnienie bez-
pieczenstwa i ochrony lotnictwa cywilnego doczekato si¢ licznych uregulowar
prawnych, zaréwno na poziomie prawa krajowego, jak i unijnego czy miedzy-
narodowego. Wielos¢ aktéw normatywnych dotyczacych tej kwestii z jednej
strony jest pozytywna, albowiem przepisy w nich zawarte precyzyjnie okreslaja
reguty, zasady i wymogi dotyczace lotnictwa cywilnego, z drugiej zas to bogac-
two przepisbw moze przerodzic¢ sie w swoista dzungle, gdzie poruszanie sie jest
ucigzliwe, skomplikowane i niebezpieczne. W tym ostatnim przypadku moze
to spowodowac obnizenie skutecznosci dziatania szeregu r6znych podmiotéw
odpowiedzialnych za bezpieczenstwo i ochrone lotnictwa cywilnego. To za$
moze sprawié, ze tatwiej bedzie terrorystom przeslizgnac sie przez sie¢ bezpie-
czehstwa i przeprowadzi¢ skuteczny atak.

Jednym z wyznacznikéw efektywnej walki z terroryzmem jest nowoczesne,
odpowiadajace zagrozeniom prawodawstwo. Wtasciwe instrumentarium prawne
ma takie samo znaczenie w usuwaniu zagrozenia terrorystycznego jak dobre
wyszkolenie i wyposazenie stuzb i oddziatéw specjalnych. Istniejace regulacje
prawne winny wiec by¢ zawsze jeden krok z przodu wzgledem pomystowosci
i kreatywnosci terrorystow.

Odnoszac sie do zwalczania terroryzmu, nalezy stwierdzi¢, ze wspotczes-
nie Polska nie zalicza sie do krajow o wysokim ryzyku wystapienia aktéw ter-
roru. Potencjalne zagrozenie terrorystyczne dla kraju nie jest duze, niemniej
jednak, biorac pod uwage zaangazowanie Polski w szereg misji stabilizacyjnych
(w szczegdlnosci w Iraku oraz Afganistanie), zagrozenia tego nie mozna bagate-
lizowac. Przeciwdziatanie zagrozeniom terrorystycznym jest aktualnym wyzwa-
niem przede wszystkim dla Agencji Bezpieczeistwa Wewnetrznego, w ramach
ktérej powotano Centrum Antyterrorystyczne (CAT), jednostke koordynujaca
i analityczna.

Konkretyzujac rozwazania dotyczace przeciwdziatania i zwalczania terro-
ryzmu w Polsce, a co za tym idzie réwniez w lotnictwie cywilnym, podkresli¢
nalezy wiodaca role ustawy z dnia 10 czerwca 2016 r. o dziataniach antyterro-
rystycznych. Okresla ona zasady prowadzenia dziatan antyterrorystycznych oraz

% Tj.Dz.U.z2020r., poz. 234.
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wspotpracy miedzy organami wiasciwymi w zakresie prowadzenia tych dziafan.
Ustawa ta okreslita precyzyjnie zasady wspoétpracy miedzy organami wiasci-
wymi w zakresie prowadzenia dziatai antyterrorystycznych, uznajac za wiodace
w zakresie przeciwdziatania i zwalczania terroryzmu szefa Agencji Bezpieczen-
stwa Wewnetrznego oraz ministra wtasciwego do spraw wewnetrznych. Stanowi
ona swoisty fundament dziatari podejmowanych w celu przeciwdziatania i zwal-
czania terroryzmu, réwniez tych, ktére dotycza lotnictwa cywilnego. Jej brak
utrudniat walke z tym negatywnym zjawiskiem, co podnosili przedstawiciele
stuzb i oddziatéw specjalnych, ktérzy niejednokrotnie stawali przed réznego
rodzaju dylematami tak etycznymi, jak i prawnymi. Powyzszy akt normatywny
pozwala na ich rozwiazanie i podniesienie efektywnosci funkcjonowania sieci
bezpieczerstwa.

Biorac pod uwage skuteczno$¢ systemu bezpieczenstwa i ochrony lotnic-
twa cywilnego, nalezy pofozy¢ wiekszy nacisk na dziatalno$¢ operacyjno-roz-
poznawcza, czyli na wywiad. Rozpoznanie na czas zagrozenia terrorystycz-
nego, identyfikacja os6b dazacych do atakéw terrorystycznych, ich sponsoréw
i sympatykow jest najefektywniejszym sposobem walki z terroryzmem, w tym
cyberterroryzmem.

Konczac, nalezy jeszcze zwréci¢ uwage na kwestie czestokro¢ bagatelizowanej
edukacji dla bezpieczenstwa, ktéra ma duze znaczenie w minimalizowaniu skut-
kow atakéw terrorystycznych. Otéz zasadne zdaje sie podjecie wiekszej aktywnosci
w tym zakresie nie tylko w aspekcie zagrozenia terrorystycznego w lotnictwie cywil-
nym, ale szerzej, w kontekscie r6znego rodzaju zagrozen dla ludnosci.
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Minister wlasciwy do spraw transportu

W poréwnaniu do innych gafezi transportu transport lotniczy ma najkrétsza historie.
Mimo to z biegiem czasu staf sie jedna z najwazniejszych i najbezpieczniejszych
dziedzin zwiazanych z cztowiekiem i jego zyciowa aktywnoscig. Kosztowne bada-
nia prowadzone sa w celu poprawy i tak juz wysokiego stanu bezpieczenstwa
odbywania podrézy w powietrzu. W zwiazku z tym na organach parnstwowych
spoczywaja wciaz nowe kolejne obowiazki, wyzwania powiazane z konieczno-
$cig zapewnienia jak najwyzszego poziomu bezpieczeristwa, przy jednoczesnej
coraz szybciej rosnacej liczbie obstuzonych pasazeréw, przewiezionych towa-
réw, dokonanych operacji lotniczych.

Realizacja zadan zwigzanych ze sprawowaniem zwierzchnictwa nad prze-
strzenig powietrzng, dbatoé¢ o sprawne, prawidfowe funkcjonowanie lotnictwa
cywilnego, zapewnienie najwyzszych standardéw — to zadania, za ktére odpo-
wiedzialne s organy i podmioty okreslane wsp6lnym mianem administracji lot-
nictwa cywilnego, swoje zadania realizujace poprzez $wiadczenie ustug, wyda-
wanie decyzji administracyjnych, czasem takze tworzenie norm i procedur’.

Nadrzedna pozycje posréd organéw administracji publicznej odpowiedzial-
nych za bezpieczenstwo przewozéw lotniczych zajmuje minister wfasciwy do
spraw transportu. Od dnia 17 listopada 2015 r. funkcje te petni minister infra-
struktury i budownictwa, ktéry dziata zgodnie z Rozporzadzeniem Prezesa Rady
Ministréw z dnia 17 listopada 2015 r. w sprawie szczegétowego zakresu dzia-
tania Ministra Infrastruktury i Budownictwa?. Urzedem pomocniczym mini-
stra jest Ministerstwo Infrastruktury i Budownictwa, ktére zostato powotane

' H. Jafernik, R. Fellner, Prawo i procedury lotnicze, Wydawnictwo Politechniki Slaskiej, Gliwice
2015, s. 76.
2 Dz.U.z2015r., poz. 1907.
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Rozporzadzeniem Rady Ministrow z dnia 8 grudnia 2015 r. w sprawie utworze-
nia Ministerstwa Infrastruktury i Budownictwa®.

Jak wynika z art. 27 ustawy z dnia 4 wrzesnia 1997 r. o dziatach administracji
rzadowej*, dziaf, jakim jest transport, obejmujacy m.in. funkcjonowanie oraz roz-
woj infrastruktury transportu, w szczegélnosci budowe, modernizacje, utrzymanie
i ochrone drég publicznych, w tym autostrad oraz kolei, lotnisk i portéw lotniczych,
zostal przekazany w gestie ministrowi wiasciwemu do spraw transportu. Ponadto
minister wtasciwy do spraw transportu sprawuje nadzér nad prezesem Urzedu
Lotnictwa Cywilnego, a takze podlega mu Polska Agencja Zeglugi Powietrzne;.
Potwierdzenie tego stanu rzeczy odnajdujemy w art. 16 ustawy z dnia 3 lipca
2002 r. — Prawo lotnicze®, albowiem minister wtasciwy do spraw transportu
wskazany zostat przez ustawodawce jako naczelny organ administracji rzadowe;j
wiasciwy w sprawach lotnictwa cywilnego. Sprawuje on nadzér nad polskim lot-
nictwem cywilnym i nad dziatalnoscia obcego lotnictwa cywilnego w Rzeczypo-
spolitej Polskiej w zakresie ustalonym przepisami ustawowymi oraz trescig umoéw
miedzynarodowych. Ponadto ustawodawca w art. 20 ust. 1 prawa lotniczego
stwierdza, ze prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego jest centralnym organem
administracji rzadowej. Ustawodawca dopuszcza wydawanie przez ministra wia-
Sciwego do spraw transportu jako organu naczelnego kierownikowi urzedu cen-
tralnego, jakim jest prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego, wiazacych go wytycz-
nych i polecer. Minister, w celu dostosowania do polityki ustalonej przez Rade
Ministréow zasad i kierunkéw dziatania podlegtych lub nadzorowanych central-
nych organéw administracji rzadowej, innych urzedéw lub jednostek organiza-
cyjnych niemajacych osobowosci prawnej, moze wydawac kierownikom urze-
déw centralnych oraz kierownikom innych urzedéw i jednostek organizacyjnych
wiazace ich wytyczne i polecenia. Nie moga one dotyczy¢ rozstrzygnie¢ co do
istoty sprawy zatatwianej w drodze decyzji administracyjnej, ponadto wydanie
ich w formie ustnej wymaga potwierdzenia na pi$mie, jak wynika z art. 34a
ustawy z dnia 8 sierpnia 1996 r. o Radzie Ministrow®.

Minister wtasciwy do spraw transportu, w drodze rozporzadzenia, po zasie-
gnieciu opinii prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego, moze opracowac wykaz
inwestycji celu publicznego w rozumieniu przepiséw ustawy z dnia 27 marca
2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym’ w zakresie budowy
lub przebudowy lotniska lub ladowiska, majac na uwadze istniejace programy,

Dz.U. z 2015 r., poz. 2080.
Tj. Dz.U. 2 2019 r., poz. 945.
Tj. Dz.U. 2 2019 r., poz. 1580.
Tj. Dz.U.z 2019, poz. 1171.
Tj. Dz.U. 2 2018 r., poz. 1945.
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strategie i decyzje w zakresie polityki transportowej oraz potrzeby podmiotéw
zaktadajacych, rozbudowujacych lub przebudowujacych lotniska lub ladowiska.
Odwotanie sie przez ustawodawce w przepisach ustawy — Prawo lotnicze do
przepiséw ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym jest dzia-
taniem celowym, ukierunkowanym na skoordynowanie dziatafi zwigzanych
z rozwojem infrastruktury transportowej w powiazaniu z zasadami urbanistyki
i ochrony srodowiska®.

Inwestycja celu publicznego, jak wynika z art. 2 pkt 6 ustawy o planowaniu
i zagospodarowaniu przestrzennym, okreslamy dziatania o znaczeniu lokalnym
(gminnym) i ponadlokalnym (powiatowym, wojewddzkim i krajowym), a takze
krajowym (obejmujacym réwniez inwestycje miedzynarodowe i ponadregio-
nalne) oraz metropolitalnym (obejmujacym obszar metropolitalny) bez wzgledu
na status podmiotu podejmujacego te dziatania oraz zrédta ich finansowania,
stanowigce realizacje celéw, o ktérych mowa w art. 6 ustawy z dnia 21 sierpnia
1997 r. o gospodarce nieruchomosciami®.

Ponadto Rada Ministréw na wniosek ministra wtasciwego do spraw trans-
portu przyjmuje program rozwoju sieci lotnisk i lotniczych urzadzer naziemnych
jako elementéw infrastruktury transportowej, a takze zwigzane z tym programy
rzadowe (art. 16 ust. 3 i 3a prawa lotniczego).

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych

Do wejscia w zycie dnia 17 listopada 2002 r. ustawy — Prawo lotnicze' obo-
wiazki prowadzenia badar realizowata Gtéwna Komisja Badania Wypadkéw Lot-
niczych oraz okregowe komisje dziatajace przy wszystkich okregowych Inspek-
toratach Kontroli Cywilnych Statkéw Powietrznych'. Po zmianie przepiséw
obowiazki powyzszych zostaly przypisane nowo powotanej Parstwowej Komis;ji
Badania Wypadkéw Lotniczych przy ministrze wiasciwym do spraw transportu.
Z art. 17 ust. 1 prawa lotniczego wynika, ze komisja jest organem statym i nie-
zaleznym, ktérego zadaniem jest prowadzenie badari wypadkéw i incydentow
lotniczych. Komisja nie orzeka co do kwestii winy i zakresu odpowiedzialnosci,
lecz na podstawie wynikéw przeprowadzonych badan proponuje wdrozenie

8 A.M. Berezowski, Komentarz do art. 16, [w:] M. Zylicz (red.), Prawo lotnicze. Komentarz, LEX
2016.

9 Tj.Dz.U.z2018 r., poz. 121, ze zm.

0 Dz.U.z 2002 r. Nr 130, poz. 1112.

" A.Kaczynska, Komentarz do art. 17, [w:] M. Zylicz (red.), Prawo lotnicze. Komentarz, LEX 2016.
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odpowiednich rozwiazan w celu zapobiegniecia podobnym wypadkom w przy-
sztodci'?. Zamierzeniem ustawodawcy w stosunku do komisji byto takie jej usy-
tuowanie, aby zdecydowanie oddzieli¢ od siebie zadania zwigzane z badaniem
wypadkoéw lotniczych od dziatalnosci organéw wiladzy lotniczej sprawujacych
nadzér nad dziatalnoscia lotnictwa cywilnego™. Jak wynika z art. 4 ust. 1 Rozpo-
rzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 z dnia 20 pazdzier-
nika 2010 r. w sprawie badania wypadkéw i incydentéw w lotnictwie cywilnym
oraz zapobiegania im oraz uchylajacego dyrektywe 94/56/WE™, kazde panstwo
cztonkowskie UE zobowiazane jest zapewni¢ prowadzenie lub nadzorowanie
badania zdarzen lotniczych, bez ingerencji z zewnatrz, przez staty krajowy organ
do spraw badania zdarzer lotniczych. Organ ten powinien by¢ w stanie nieza-
leznie przeprowadza¢ petne badanie zdarzenia lotniczego, dziatajac samodziel-
nie lub w ramach porozumiei z innymi organami do spraw badania zdarzen
lotniczych. Ma by¢ organem niezaleznym pod wzgledem funkcyjnym, w szcze-
golnosci od wiadz lotniczych odpowiedzialnych za zdatno$¢ do lotu, certyfi-
kacje, operacje lotnicze, obstuge techniczng, licencjonowanie, kontrole ruchu
lotniczego lub dziatalnos¢ lotnisk oraz, ogélnie, od jakiejkolwiek innej strony lub
podmiotu, ktérych interesy lub zakresy dziatania mogtyby wchodzi¢ w konflikt
z zadaniem powierzonym organowi do spraw badania zdarzen lotniczych lub
mie¢ wptyw na jego obiektywnoé¢. Ponadto organ, prowadzac badanie zdarze-
nia lotniczego, nie wystepuje do nikogo o instrukcje ani takowych nie przyjmuje
oraz ma nieograniczone uprawnienia do prowadzenia badania zdarzenia lotni-
czego. Dziatania powierzone organowi mozna rozszerzy¢ na zbieranie i analize
informacji zwiazanych z bezpieczeristwem lotniczym, w szczeg6lnosci do celéw
zapobiegania wypadkom, w zakresie, w jakim dziatania te nie wptywaja na jego
niezaleznos$¢ ani nie naktadaja na niego odpowiedzialnosci w sprawach regula-
cyjnych, administracyjnych lub zwigzanych ze standaryzacja. W celu informo-
wania spofeczenistwa o ogblnym poziomie bezpieczernstwa lotniczego corocz-
nie na szczeblu krajowym publikuje si¢ sprawozdanie ze stanu bezpieczeristwa.
W analizie tej nie ujawnia sie zrédet informacji poufnych. Organ do spraw bada-
nia zdarzen lotniczych ma otrzymywac od danego panstwa cztonkowskiego UE
Srodki konieczne do wykonywania swoich zadai w sposéb niezalezny oraz ma
mozliwos¢ uzyskania odpowiednich zasobéw do realizacji tego celu.

2 M. Andrachiewicz, Systemy prawa lotniczego. Wybrane zagadnienia, Wydawnictwo Politech-
niki Poznanskiej, Poznai 2015, s. 44; H. Jafernik, R. Fellner, Prawo i procedury lotnicze..., s. 76.
3 P Kasprzyk, Postepowanie w sprawie badania wypadku lotniczego a postepowanie cywilne,
,Przeglad Sejmowy” 2009, nr 4, s. 34.

" Dz.Urz. UEL 295z 12.11.2010, s. 35, z p6Zn. zm.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych prowadzi zatem badania
na podstawie przepiséw ustawy i prawa Unii Europejskiej z zakresu wypadkéw
i incydentéw w lotnictwie cywilnym, uwzgledniajac przy tym normy i zalecane
metody postepowania zawarte w zafaczniku 13 do Konwencji o miedzynarodo-
wym lotnictwie cywilnym podpisanej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r. (konwen-
cja chicagowska)'. Zgodnie z art. 26 konwencji chicagowskiej, a takze miedzy-
narodowymi normami i zalecanymi metodami postepowania wydanymi przez
Organizacje Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego Rzeczpospolita Polska jest
zobowiazana do przeprowadzenia w celach profilaktycznych badania zdarzenia
lotniczego zaistniatego na jego terytorium. W tym celu powotfano do zycia Pan-
stwowa Komisje Badania Wypadkéw Lotniczych, ktéra jest organem do spraw
badania zdarzen lotniczych w rozumieniu przepiséw Unii Europejskiej.

O niezaleznosci komisji mozna méwi¢ w dwojakim sensie, po pierwsze,
funkcjonalnym, czyli wykonywania dziataii niezaleznie od wifadz lotniczych
odpowiedzialnych za zdatnos¢ do lotu, certyfikacje, operacje lotnicze, obstuge
techniczna, licencjonowanie, kontrole ruchu lotniczego lub dziatalnos¢ lotnisk,
po drugie, instytucjonalnym, czyli niezaleznie od jakiejkolwiek strony czy pod-
miotu, ktérych interesy lub zakresy dziatania mogtyby wchodzi¢ w konflikt z zada-
niami powierzonymi komisji lub mogtyby mie¢ wptyw na jej obiektywnos¢'®.

Komisja jest ciatem kolegialnym, skfada sie¢ z przewodniczacego, dwdch
zastepcOw przewodniczacego, sekretarza i pozostatych cztonkéw. Przewodnicza-
cego Komisji powotuje minister wtasciwy do spraw transportu na okres czterech
lat. Jak zauwazyt NSA w postanowieniu z dnia 26 pazdziernika 2006 r., | OSK
1522/06", zgodnie z doktryng oraz przyjetym orzecznictwem powotanie czy
tez odwotanie z zajmowanego stanowiska jest aktem administracyjnym, lecz nie
jest decyzja administracyjna w rozumieniu kodeksu postepowania administra-
cyjnego i z tego powodu nie podlega zaskarzeniu do sadu administracyjnego’®.
Powofanie jest zatem instytucja wynikajaca Scisle z zakresu prawa pracy, wywo-
tujaca dwojakiego rodzaju skutek prawny: po pierwsze, dochodzi do nawiazania
stosunku pracy, po drugie, nadaje sie osobie powotanej prawa i obowiazki zwia-
zane z piastowaniem okreslonego stanowiska lub wykonywaniem funkcji. Prze-
wodniczacym komisji moze zosta¢ osoba majaca co najmniej trzyletnie do$wiad-
czenie w badaniu zdarzen lotniczych. Natomiast zastepcoéw przewodniczacego
i sekretarza komisji powotuje, na wniosek przewodniczacego, minister wiasciwy

" Dz.U.z1959r. Nr 35, poz. 212.

® A. Kaczynska, Komentarz do art. 17...

7 LEX nr 2208008.

18 Postanowienie NSA z dnia 11 marca 1993 r., Il SA 499/93, ONSA 1994/1/36; Postanowienie
NSA z dnia 21 pazdziernika 1981 r., Il SA 670/81, ONSA 1981/2/102.
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do spraw transportu, na okres czterech lat. Zastepca przewodniczacego Komi-
sji moze zosta¢ osoba majaca co najmniej dwuletnie doswiadczenie w badaniu
zdarzer lotniczych. Cztonka komisji powotuje minister wtasciwy do spraw trans-
portu, po zasiegnieciu opinii przewodniczacego komisji, na okres czterech lat.
Cztonkiem komisji moze zosta¢ osoba, ktéra jest obywatelem polskim i korzysta
z petni praw publicznych, ma petna zdolnos¢ do czynnosci prawnych, nie byta
karana za przestepstwo popetnione umyslnie, a takze ma dyplom ukorczenia
studiow wyzszych. Cztonkostwo w komisji wygasa z chwilg Smierci, zaprzestania
spetniania powyzszych wymagar lub z dniem przyjecia rezygnacji ztozonej mini-
strowi wiasciwemu do spraw transportu. Minister wtasciwy do spraw transportu
moze, na wniosek komisji podjety bezwzgledng wigkszoscig gfoséw, odwotac
cztonka komisji. W skfad komisji wchodza specjalisci z zakresu: prawa lotni-
czego, szkolenia lotniczego, ruchu lotniczego, eksploatacji lotniczej, ponadto
inzynierowie — konstruktorzy lotniczy. Ustawodawca za specjalistow z danego
zakresu uwaza osoby majace odpowiednie wyksztalcenie wyzsze oraz udoku-
mentowang minimum piecioletnig praktyke w danej dziedzinie.
Przewodniczacy komisji kieruje jej pracami i reprezentuje ja na zewnatrz.
Cztonkowie komisji, formutujac tres¢ raportéw, analiz, opinii i ekspertyz, kieruja
sie zasada swobodnej oceny dowodéw i nie sa zwiazani poleceniem przewodni-
czacego komisji lub cztonka komisji nadzorujacego badanie. W pracach komis;ji
w miare potrzeb moga uczestniczy¢ eksperci. Ekspertem moze by¢ osoba majaca
kwalifikacje oraz doswiadczenie w zakresie niezbednym do badania zdarzenia
lotniczego, za udziat w pracach komisji oraz sporzadzanie opinii lub ekspertyzy
przystuguje wynagrodzenie ustalane w umowie cywilnoprawnej, ktérego wyso-
kos¢ uzaleznia sie od charakteru prowadzonego badania zdarzenia lotniczego
i jego ztozonodci. Ekspert, formutujac tres¢ ekspertyz, opinii lub analiz, kieruje
sie zasada swobodnej oceny dowodéw i nie jest zwiazany poleceniem prze-
wodniczacego komisji lub cztonka komisji nadzorujacego badanie co do tre-
Sci tych dokumentéw. Cztonek komisji oraz ekspert biorgcy udziat w pracach
komisji jest obowiazany zachowa¢ w tajemnicy wiadomosci uzyskane w zwigzku
z badaniem zdarzenia lotniczego, ponadto nie moze wystepowac w roli biegtego
w postepowaniu przed sadem lub innym organem w zakresie badania zdarzenia
lotniczego, w ktérym brat udziat. Przedmiotowe ograniczenie stosuje sie takze
do cztonka komisji po wygasnieciu jego cztonkostwa w komisji oraz eksperta
biorgcego udziat w pracach komisji po zakoriczeniu przez niego prac w komisji.
Do cztonkéw komisji maja zastosowanie przepisy art. 21-24, 26, 28 i 421
ustawy z dnia 16 wrze$nia 1982 r. o pracownikach urzedéw panstwowych',

Y Tj.Dz.U.z 2018 r., poz. 1915, ze zm.
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zatem przystuguje im wynagrodzenie zalezne od zajmowanego stanowiska,
posiadanych kwalifikacji zawodowych, jakosci oraz stazu pracy. Cztonkowi
komisji delegowanemu stuzbowo do zaje¢ poza siedziba urzedu, w ktérym jest
zatrudniony, przystuguja zwrot kosztow podrézy, zakwaterowania oraz diety na
zasadach stosowanych przy podrézach stuzbowych na obszarze kraju. Natomiast
przenoszonemu do pracy w innej miejscowosci przystuguja zwrot kosztow prze-
niesienia, diety, zwrot kosztéw podrézy oraz inne Swiadczenia. Cztonkowi komi-
sji przechodzacemu na emeryture lub rente inwalidzka przystuguje jednorazowa
odprawa.

Srodki finansowe na funkcjonowanie Paristwowej Komisji Badania Wypad-
kow Lotniczych zapewnia minister wiasciwy do spraw transportu, z czesci budzetu
panstwa, ktérej jest dysponentem, gwarantuje on srodki na prowadzenie dziafal-
ekspertéw, os6b z obstugi oraz wyposazenie techniczne komisji, koszty szko-
lenia, koszty publikacji materialéw komisji, a takze koszty ekspertyz. Obstuge
komisji sprawuja odpowiednie komérki organizacyjne Ministerstwa Transportu
i Budownictwa obstugujacego ministra wiasciwego do spraw transportu.

Painstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych wykonuje zadania na
podstawie:

* Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 z dnia
20 pazdziernika 2010 r. w sprawie badania wypadkéw i incydentéw w lotnic-
twie cywilnym oraz zapobiegania im oraz uchylajacego dyrektywe 94/56/WE*

* Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 376/2014 z dnia
3 kwietnia 2014 r. w sprawie zgfaszania i analizy zdarzeh w lotnictwie cywil-
nym oraz podejmowanych w zwiazku z nimi dziafai nastepczych, zmiany
rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 oraz
uchylenia dyrektywy 2003/42/WE Parlamentu Europejskiego i Rady i rozpo-
rzadzen Komisji (WE) nr 1321/2007 i (WE) nr 1330/2007%'

 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze oraz aktéw wykonawczych
do ustawy

 Zafacznika nr 13 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym,
sporzadzonej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r.

Minister witasciwy do spraw transportu zarzadzeniem nr 15 z dnia 24
kwietnia 2015 r. w sprawie regulaminu dziatania Pafistwowej Komisji Bada-
nia Wypadkéw Lotniczych?? ustalit regulamin dziatania Pafstwowej Komisji

20 Dz.Urz. UEL 2952 12.11.2010, s. 35.
21 Dz.Urz. UEL 122 z24.4.2014, s. 18.
22 Dz.Urz. MIniR. 2015.30.
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Badania Wypadkéw Lotniczych, stanowiacy zatacznik nr 1 do zarzadzenia,
strukture organizacyjna Pafstwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych,
okreslong w zafagczniku nr 2 do zarzadzenia.

Dziataniami komisji kieruje przewodniczacy komisji. W razie nieobecnosci
przewodniczacego dziataniami komisji kieruje wskazany przez niego zastepca.
Jezeli zastepcy przewodniczacego nie zostali wyznaczeni lub sg nieobecni, dzia-
taniami komisji kieruje sekretarz komisji lub wskazany przez przewodnicza-
cego cztonek komisji. Komisja dziata poprzez biuro komisji znajdujace sie
w Ministerstwie Transportu i Budownictwa obstugujacym ministra wfasciwego
do spraw transportu oraz przedstawicielstwa terenowe komisji. Do obowigz-
kow cztonka komisji, w tym przewodniczacego, zastepcoéw przewodnicza-
cego, sekretarza komisji naleza w szczeg6lnosci:

* badanie zdarzen lotniczych

* pozostawanie w gotowosci do natychmiastowego podjecia czynnosci pod-
czas petnionych dyzuréw

* uczestniczenie w spotkaniach zespotéw badawczych i posiedzeniach komisji

* petnienie funkcji akredytowanego przedstawiciela na podstawie upowaznie-
nia wydanego przez przewodniczacego

* zapoznawanie sie z materiatami krajowymi i zagranicznymi z zakresu badan
zdarzen lotniczych

* uczestniczenie w szkoleniach i konferencjach zgodnie z decyzja przewod-
niczacego

* stosowanie procedur przyjetych w komisji i zgtaszanie propozycji ich zmian
uzasadnionych poprawa jakosci prowadzonych badar i dziatania komisji.

Cztonek komisji ma prawo wnioskowania o wykonanie ekspertyz niezbed-
nych do realizacji powierzonych mu zada. Ma réwniez prawo ubiega¢ sie
o finansowanie lub wspéffinansowanie ze srodkéw przeznaczonych na prowa-
dzenie dziatalnosci komisji kosztow zwiazanych z utrzymaniem lub podwyzsza-
niem kwalifikacji lotniczych i innych kwalifikacji zawodowych (§ 4 zarzadzenia).

Przewodniczacy koordynuje realizacje zadarn komisji, zapewnia wiasciwa
organizacje pracy i jej sprawne dziatanie oraz reprezentuje komisje na zewnatrz.
Do jego obowiazkéw naleza w szczegélnosci:

* organizacja i nadzér nad wlasciwym przebiegiem badarn zdarzer lotniczych

* ustalanie zakresu czynnosci pracownikéw obstugi komisji oraz bezposrednia
kontrola realizacji przydzielonych im zadan

* nadzor nad prowadzeniem spraw administracyjno-budzetowych komisji

* podejmowanie decyzji o koniecznosci wykonania ekspertyz, ich zakresie
oraz wybo6r wykonawcéw, z uwzglednieniem procedur obowiazujacych

w ministerstwie
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* wyznaczanie, po zasiegnieciu opinii sekretarza komisji, terminéw posiedzen
komisji oraz prowadzenie posiedzen komisji

* zapewnienie organizacyjnych warunkéw wspoétpracy komisji z Komisja Bada-
nia Wypadkoéw Lotniczych Lotnictwa Panstwowego, a takze z wiasciwymi
organizacjami miedzynarodowymi i organami panstw obcych w zakresie
okreslonym w rozporzadzeniach nr 996/2010 i nr 376/2014 oraz w ustawie

* sktadanie ministrowi wtasciwemu do spraw transportu rocznego sprawozda-
nia o realizacji zadan komisji, obejmujacego w szczegélnosci wykaz zdarzer
lotniczych objetych badaniami prowadzonymi lub nadzorowanymi przez
komisje i stan realizacji tych badar oraz wnioski majace na celu ich uspraw-
nienie

* dbatos¢ o state podnoszenie wtasnych kwalifikacji oraz kwalifikacji czton-
kow komisji i pracownikéw obstugi.

Przewodniczacy, w zakresie swego dziatania, podejmuje decyzje niezastrze-
zone do kompetencji innych oséb, w szczegblnosci w sprawach osobowych
cztonkéw komisji i pracownikéw obstugi, w sprawach zatwierdzania procedur
zwiazanych z realizacja zadan komisji, w sprawach ustalania list ekspertéw,
w sprawach dotyczacych wykorzystania srodkéw transportu bedacych w dyspo-
zycji komisji, w sprawach okreslonych przez ministra wtasciwego do spraw trans-
portu w odrebnym upowaznieniu (§ 5 zarzadzenia).

Do przewodniczacego lub wyznaczonego przez niego zastepcy, sekretarza lub
innego czfonka komisji nalezy kwalifikowanie zdarzen lotniczych, w celu podje-
cia decyzji dotyczacej przeprowadzenia lub nadzorowania badania zdarzenia lot-
niczego. Zmiana kwalifikacji zdarzenia lotniczego moze by¢ dokonana w kazdym
stadium jego badania. Zmiany dokonuje przewodniczacy (§ 8 zarzadzenia).

Przewodniczacy lub osoba przez niego upowazniona wskazuje osobe nad-
zorujaca badanie wypadku lotniczego. Sktad zespotu badawczego wskazany
przez nadzorujacego badanie akceptuje przewodniczacy. Przy ustalaniu sktadu
zespotu badawczego nalezy uwzgledni¢, o ile to mozliwe, aby osoby wskazane
do badania zdarzenia lotniczego nie pozostawaty w zaleznosci stuzbowej od
0s6b i instytucji majacych zwiazek z badanym zdarzeniem lub w nim uczestni-
czacych, nie byty uczestnikami tego zdarzenia lub nie pozostawaty w wiezach
rodzinnych z uczestnikami tego zdarzenia. Osoby wchodzace w sktad zespotu
badawczego powinny mie¢ wiedze i umiejetnosci niezbedne podczas badania
zdarzenia lotniczego. Sktad zespotu badawczego moze by¢ w kazdym stadium
badania zdarzenia lotniczego zmieniony, w tym uzupetniony o innych cztonkéw
lub ekspertow komisji. Nadzorujacy badanie w skfadzie zespotu badawczego
moze wyznaczac specjalistyczne grupy tematyczne, w szczegdlnosci grupe tech-
niczna i wyszkoleniowa (§ 9 zarzadzenia).
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Nadzorujacy badanie jest odpowiedzialny za przeprowadzenie niezbed-
nych czynnosci majacych na celu zakoriczenie badania zdarzenia lotniczego.
Wyznacza i koordynuje czynnosci wykonywane przez osoby bedace w sktadzie
zespotu badawczego, z zastrzezeniem uprawnierr przyznanych przewodnicza-
cemu komisji. Osoby wchodzace w skfad zespotu badawczego moga zwraca¢
sie bezposrednio do przewodniczacego o rozpatrzenie sprawy spornej. Sprawe
rozstrzyga przewodniczacy po konsultacji z zastepcami przewodniczacego. Nad-
zorujacy badanie jest obowiazany do przygotowania raportu wstepnego oraz
raportu posredniego, jezeli jest wymagany. Przygotowuje tez projekt uchwaty
zawierajacej informacje lub raport o badanym zdarzeniu. W uzasadnionych
przypadkach, uwzgledniajac przepisy rozporzadzenia nr 996/2010 oraz normy
i zalecone metody postepowania okreslone w Zatgczniku nr 13, nadzorujacy
badanie wraz z zespotem badawczym przygotowuje dodatkowo raport koricowy
(§ 11 zarzadzenia).

O zakoniczeniu badania zdarzenia lotniczego decyduje nadzorujacy bada-
nie. W przypadku utworzenia zespotu badawczego o zakonczeniu badania
decyduje nadzorujacy badanie w uzgodnieniu z zespotem badawczym.
Decyzja o zakonczeniu badania podejmowana jest na posiedzeniu zespotu
badawczego w drodze gtosowania, w obecnosci catego skfadu zespotu. Komi-
sja akceptuje wyniki zakonczonego badania w drodze uchwaty podejmowa-
nej przez przewodniczacego lub upowaznionego przez niego cztonka komisji
oraz nadzorujacego badanie. W przypadku gdy nadzorujacym badanie jest
przewodniczacy, uchwata podejmowana jest przez przewodniczacego i jed-
nego z zastepcoéw lub sekretarza komisji, lub innego upowaznionego przez
przewodniczacego czfonka komisji. Przy braku akceptacji wynikéw badania
uchwate w tej sprawie podejmuja cztonkowie komisji, w gtosowaniu jaw-
nym wiekszoscia gtoséw, w obecnosci co najmniej siedmiu cztonkéw komisji.
W przypadku odrzucenia przedstawionych wynikéw badania komisja wska-
zuje zakres wymaganego uzupetnienia lub konieczno$¢ przeprowadzenia
ponownego badania. Uchwata ma forme pisemna i zawiera podpisy 0séb ja
podejmujacych (§ 12 zarzadzenia).

Kazdy z cztonkéw zespotu badawczego moze zglosi¢ zdanie odrebne
do tresci raportu czy uchwaly zawierajacej informacje lub raport o badanym
zdarzeniu. Informacje o zgloszeniu zdania odrebnego umieszcza sie w tre-
Sci uchwaty. Zgtoszenie zdania odrebnego wymaga pisemnego uzasadnienia.
Uzasadnienie zgfaszajacy zdanie odrebne jest obowiazany ztozy¢ nadzoruja-
cemu badanie w terminie dwéch dni roboczych od dnia posiedzenia zespotu
badawczego, na ktérym gtosowana byta decyzja o zakonczeniu badania. Nie-
dostarczenie uzasadnienia w tym terminie uznaje sie za rezygnacje ze zdania



Rozdziat IV. Organy administracji publicznej odpowiedzialne za bezpieczenstwo transportu... 141

odrebnego. Uzasadnienie sporzadza sie w dwéch egzemplarzach opatrzonych
podpisem zgtaszajacego zdanie odrebne, jest ono integralna czescia uchwaty
lub raportu i jest publikowane w petnej wersji wraz z tymi dokumentami (§
13 zarzadzenia).
Dokumentacja badania zdarzenia lotniczego obejmuje w szczegélnosci:
* uchwate zawierajaca informacje/raport o zdarzeniu
* raport koncowy z zatacznikami, jezeli byt sporzadzony
* w przypadku badania prowadzonego przez komisje — informacje zawiera-
jaca dane 0s6b uczestniczacych w zdarzeniu, podlegajace ochronie na pod-
stawie odrebnych przepiséw
* protokoty z posiedzer zespotu badawczego
* inne niezbedne dokumenty zgromadzone w trakcie prowadzonych badarn
wykorzystywane przy sporzadzaniu raportu koficowego
* wszystkie inne dokumenty opublikowane w zwigzku z prowadzonym bada-
niem.

Za przygotowanie dokumentacji z przeprowadzonego badania odpowie-
dzialny jest nadzorujacy badanie. Na nadzorujacym badanie spoczywa obowia-
zek przygotowania do publikacji uchwaty i raportu koficowego wraz z zataczni-
kami, z uwzglednieniem zasad ochrony danych osobowych (§ 15 zarzadzenia).

Nadzorujacy badanie, zgodnie z art. 16 rozporzadzenia nr 996/2010, prze-
prowadza konsultacje raportu koncowego z zainteresowanymi podmiotami.
Zespot badawczy analizuje otrzymane uwagi i rozstrzyga o ich przyjeciu albo
odrzuceniu z uwzglednieniem norm i zalecanych metod postepowania okre-
Slonych w Zataczniku nr 13 do konwencji chicagowskiej. Zmiany tresci raportu
moga by¢ dokonane wytacznie w zakresie wniesionych uwag. W uzasadnionych
przypadkach nadzorujacy badanie moze przeprowadzi¢ konsultacje uchwaty
zawierajacej informacje/raport o zdarzeniu (§ 16 zarzadzenia).

Nadzorujacy badanie jest odpowiedzialny za przeprowadzenie konsultacji
w sprawie zalecen dotyczacych bezpieczenstwa zgodnie z art. 17 ust. 1 roz-
porzadzenia nr 996/2010 oraz przyjetymi w tym zakresie procedurami komisji.
Nadzorujacy badanie jest odpowiedzialny réwniez za monitorowanie sposobu
realizacji zalecen zgodnie z art. 18 rozporzadzenia nr 996/2010 oraz przyjetymi
w tym zakresie procedurami komisji (§ 17 zarzadzenia).

Rada Ochrony i Utatwien Lotnictwa Cywilnego

Zgodnie z trescia art. 19 prawa lotniczego przy ministrze wtasciwym do spraw
transportu dziafa, bedaca jego organem opiniodawczo-doradczym, Rada Ochrony
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i Ufatwien Lotnictwa Cywilnego®. Jej utworzenie jest konsekwencja realizacji
wymogoéw wynikajacych z normy 8.19 Zatacznika 9 do konwencji chicagow-
skiej, z ktorej wynika, ze w kazdym panistwie na szczeblu krajowym powinien
by¢ utworzony i funkcjonowa¢ organ zajmujacy sie ufatwieniami w transporcie
lotniczym, oraz normy 3.1.5 Zatacznika 17, w ktérej ujeto zasade tworzenia na
szczeblu krajowym Komitetu do spraw Ochrony Lotnictwa Cywilnego?. W sktad
Rady wchodzg przedstawiciele: ministra wiasciwego do spraw transportu, mini-
stra wiasciwego do spraw administracji publicznej, ministra wtasciwego do
spraw finanséw publicznych, ministra wtasciwego do spraw gospodarki, ministra
obrony narodowej, ministra wtasciwego do spraw rolnictwa, ministra wiasciwego
do spraw Srodowiska, ministra wfasciwego do spraw wewnetrznych, ministra
wiasciwego do spraw zdrowia, szefa Agencji Bezpieczenstwa Wewnetrznego,
szefa Agencji Wywiadu oraz prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego, powotywani
i odwotywani przez ministra wtasciwego do spraw transportu w porozumieniu
z whasciwymi ministrami. Ponadto wchodza réwniez, w liczbie nie wiekszej niz
11, przedstawiciele organizacji przedsiebiorstw lotniczych, zarzadzajacych lot-
niskami, zarzadzajacych ruchem lotniczym oraz wyzszych uczelni ksztatcacych
w specjalnoéciach zwigzanych z lotnictwem, powotywani przez ministra wiasci-
wego do spraw transportu®.

Przewodniczacego rady powotuje rada sposréd cztonkéw, zwykta wiekszo-
Scig gtoséw. Do zadar Rady Ochrony i Utatwiert Lotnictwa Cywilnego nalezy
w szczegblnosci:

* opiniowanie Krajowego Programu Ochrony Lotnictwa Cywilnego

* inicjowanie i opiniowanie spraw oraz po$redniczenie w wymianie opinii
i doswiadczen dotyczacych ochrony w lotnictwie cywilnym

* opracowywanie stanowiska w sprawach ochrony lotnictwa cywilnego wska-
zanych przez ministra wiasciwego do spraw transportu

* opiniowanie Krajowego Programu Utatwien w Zakresie Lotnictwa Cywilnego

* inicjowanie i opiniowanie spraw oraz posredniczenie w wymianie opinii

i doswiadczer dotyczacych utatwien w lotnictwie cywilnym, w szczegol-

nosci usuwania zbednych ograniczen i upraszczania procedur administra-

cyjnych
* opiniowanie stanowiska w sprawach utatwieri wskazanych przez ministra
wiasciwego do spraw transportu.

2 H. Jafernik, R. Fellner, Prawo i procedury lotnicze...,s. 77.
2 A.M. Berezowski, Komentarz do art. 19...
% M. Andrachiewicz, Systemy prawa lotniczego..., s. 47.
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Minister witasciwyy do spraw transportu zapewnia $rodki na prowadzenie
dziatalnosci rady, w tym na jej obstuge administracyjna. Organizacje i tryb dzia-
tania rady okresla regulamin stanowiacy zatacznik do Zarzadzenia nr 64 Mini-
stra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 6 listopada 2012 r.
w sprawie regulaminu Rady Ochrony i Utatwieri Lotnictwa Cywilnego®.

Rada Ochrony i Utatwieri Lotnictwa Cywilnego jest organem opiniodawczo-
-doradczym ministra wiasciwego do spraw transportu. Pracami rady kieruje prze-
wodniczacy, ktéry w szczegblnosci:

* planuje, organizuje, zwotuje i prowadzi posiedzenia Rady

* dokonuje podziatu zadarh pomiedzy Cztonkéw Rady

* zaprasza gosci i ekspertéw na posiedzenia Rady

* przedstawia ministrowi wtasciwemu do spraw transportu, nie pdzniej niz do
konca pierwszego kwartatu roku nastepnego, coroczne sprawozdanie z prac
rady oraz przekazuje je do wiadomosci prezesowi Urzedu Lotnictwa Cywil-
nego

* udostepnia ministrowi obrony narodowej, ministrowi wtasciwemu do spraw
wewnetrznych, szefowi Agencji Bezpieczeristwa Wewnetrznego, szefowi

Agencji Wywiadu na pisemny wniosek kopie sprawozdania. W przypadku

nieobecnosci przewodniczacego rady jej posiedzenia prowadzi wiceprze-

wodniczacy rady lub inny cztonek rady upowazniony przez przewodnicza-
cego rady (§ 4 zarzadzenia).

Rada obraduje na posiedzeniach zwyktych, zwotywanych przez przewod-
niczacego w terminach okreslonych w planie pracy rady, lub nadzwyczajnych,
zwotywanych na wniosek co najmniej pofowy sktadu rady. Plan pracy rady spo-
rzadzany jest w terminie do dnia 31 stycznia roku, ktérego dotyczy. Posiedze-
nia zwykte zwotywane sa nie rzadziej niz dwa razy w roku. Przewodniczacy
moze, z wiasnej inicjatywy lub na wniosek cztonka rady, zwota¢ posiedzenie
w innym terminie niz okreslony w planie pracy rady. W uzasadnionych przypad-
kach posiedzenie zwotuje sie w trybie pilnym. W zawiadomieniu o posiedzeniu
okresla sie przyczyne zwotania posiedzenia w tym trybie (§ 5 zarzadzenia).

Rada Ochrony i Utatwien Lotnictwa Cywilnego wyraza swoje stanowisko
w formie ocen, opinii oraz uchwat. Prowadzacy posiedzenie jest zobowiazany
podda¢ pod gtosowanie rady projekty uchwat objete porzadkiem obrad. Gto-
sowania na posiedzeniach rady odbywaja sie w obecnosci co najmniej potowy
ogblnej liczby cztonkéw rady. O przyjeciu lub odrzuceniu uchwaty decyduje
zwykta wiekszod¢ glosow. Na wniosek cztonka rady gfosowanie moze by¢ tajne.
W przypadku réwnej liczby gtoséw decyduje glos przewodniczacego lub osoby

2 Dz.Urz. MTBIGM 2012.79.



144 Kamil Sikora

prowadzacej posiedzenie. Cztonkowie rady moga zgtosi¢ do protokotu zdanie
odrebne w stosunku do przyjetej uchwaty (§ 7 zarzadzenia).

Z posiedzenia rady sporzadza sie protokoét, ktéry powinien zawieraé
w szczeg6lnosci:

* porzadek obrad

* liste os6b bioracych udziat w posiedzeniu

* whnioski 0s6b bioracych udziat w posiedzeniu

* przyjete przez rade oceny, opinie, uchwaty i stanowiska.

Dokumenty stanowigce przedmiot obrad Rady stanowia zataczniki do pro-
tokotu. Protokét z posiedzenia jest przekazywany w formie elektronicznej czton-
kom rady w terminie do 30 dni po posiedzeniu. Cztonkowie w ciagu nastepnych
14 dni mogg droga elektroniczna wnosi¢ zadania zmian do protokotu. Protokét
podpisuja przewodniczacy rady i sekretarz rady. Prawo wgladu do protokotu
maja osoby wchodzace w skfad rady oraz inne osoby upowaznione przez prze-
wodniczacego rady. Przewodniczacy rady moze, na pisemny wniosek cztonka
rady, przesta¢ protokét podmiotom wskazanym we wniosku (§ 8 zarzadzenia).
Obstuge organizacyjno-biurowg rady zapewnia Departament Lotnictwa znajdu-
jacy sie w ministerstwie obstugujacym ministra wiasciwego do spraw transportu.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego

Jak wynika z art. 20 prawa lotniczego, centralnym organem administracji rzado-
wej wiasciwym w sprawach lotnictwa cywilnego jest prezes Urzedu Lotnictwa
Cywilnego, ktérego powotuje prezes Rady Ministréw, sposrod oséb wytonionych
w drodze otwartego i konkurencyjnego naboru, na wniosek ministra wfasciwego
do spraw transportu?’. Prezes Rady Ministrow jest rowniez uprawniony do odwo-
tania prezesa ULC. Minister wtasciwy do spraw transportu, na wniosek prezesa
ULC, powotuje nie wiecej niz trzech wiceprezeséw, sposréd oséb wytonionych
w drodze otwartego i konkurencyjnego naboru, ponadto minister na wniosek
prezesa odwoluje wiceprezesow ULC. Ustawodawca okreslit, jakie wymogi musi
spetni¢ osoba prezesa ULC:

* posiadanie tytutu zawodowego magistra lub réwnorzednego

* posiadanie obywatelstwa polskiego

* korzystanie z petni praw publicznych

* brak skazania prawomocnym wyrokiem za umyslne przestepstwo lub

umyslne przestepstwo skarbowe

27 E. Jasiuk, Komentarz do art. 20, [w:] M. Zylicz, Prawo lotnicze. Komentarz...
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* posiadanie kompetencji kierowniczych

* posiadanie co najmniej szeScioletniego stazu pracy, w tym co najmniej trzy-
letniego stazu pracy na stanowisku kierowniczym

* posiadanie wyksztalcenia i wiedzy z zakresu spraw nalezacych do wiasciwo-

Sci prezesa ULC.

Informacja o naborze na stanowisko prezesa urzedu ogfaszana jest przez
umieszczenie ogloszenia w miejscu powszechnie dostepnym w siedzibie urzedu
oraz w Biuletynie Informacji Publicznej Urzedu i Biuletynie Informacji Publicznej
Kancelarii Prezesa Rady Ministrow. Nabér na stanowisko prezesa ULC przepro-
wadza zesp6t powotany przez ministra wiasciwego do spraw transportu, liczacy
co najmniej trzy osoby, ktérych wiedza i doswiadczenie daja rekojmie wytonie-
nia najlepszych kandydatéw. W toku naboru ocenia sie do$wiadczenie zawo-
dowe kandydata, wiedze niezbedng do wykonywania zadar na stanowisku, na
ktére jest przeprowadzany nabor, oraz kompetencje kierownicze. Ocena wie-
dzy i kompetencji kierowniczych moze by¢ dokonana na zlecenie zespotu przez
osobe niebedaca cztonkiem zespotu, ktéra ma odpowiednie kwalifikacje do
dokonania tej oceny. Naczelny Sad Administracyjny w wyroku z dnia 12 czerwca
2014 r., | OSK 2488/13%, orzekt, ze ustawodawca w przepisie art. 20 prawa
lotniczego nie zawart Zzadnej regulacji dotyczacej udostepnienia informacji
publicznej zwiazanej z wcze$niejszymi etapami procedury naboru na stanowi-
sko prezesa ULC (takze wiceprezesow Urzedu Lotnictwa Cywilnego). Zadanie
informacji o imionach i nazwiskach kandydatéw dopuszczonych do kolejnego
etapu procedury naboru powinno zosta¢ rozpatrzone na podstawie przepiséw
ustawy o dostepie do informacji publicznej, po rozwazeniu przestanek wytacza-
jacych udostepnienie tej informacji okre$lonych w art. 5 ust. 2 tej ustawy. Czton-
kowie zespofu maja bowiem obowiazek zachowania w tajemnicy informacji
dotyczacych oséb ubiegajacych sie o stanowisko, uzyskanych w trakcie naboru.
W toku naboru zespét wytania nie wiecej niz trzech kandydatéw, ktérych przed-
stawia ministrowi wtasciwemu do spraw transportu. Wynik naboru ogfasza sie
niezwlocznie przez umieszczenie informacji w Biuletynie Informacji Publicznej
Urzedu i Biuletynie Informacji Publicznej Kancelarii Prezesa Rady Ministrow.

Do kompetencji prezesa urzedu naleza wszystkie sprawy zwigzane z lot-
nictwem cywilnym, niezastrzezone przez ustawodawce w przepisach ustawy —
Prawo lotnicze i innych ustawach oraz umowach miedzynarodowych na rzecz
ministra wfasciwego do spraw transportu lub innych organéw administracji
publicznej. Przyjete rozwiazanie nie narusza uprawnieri Europejskiej Agencji
Bezpieczenstwa Lotniczego (European Union Aviation Safety Agency — EASA)

% LEX nr 1484845.
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w zakresie okreslonym w tresci Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady
(UE) 2018/1139 z dnia 4 lipca 2018 r. w sprawie wspdlnych zasad w dziedzinie
lotnictwa cywilnego i utworzenia Agencji Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa
Lotniczego oraz zmieniajacego rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady
(WE) nr 2111/2005, (WE) nr 1008/2008, (UE) nr 996/2010, (UE) nr 376/2014
i dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/30/UE i 2014/53/UE, a takze
uchylajacego rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 552/2004
i (WE) nr 216/2008 i rozporzadzenie Rady (EWC) nr 3922/91%.

Do zadan i kompetencji prezesa ULC nalezy wykonywanie funkcji organu
administracji lotniczej i nadzoru lotniczego, okreslonych w przepisach ustawy —
Prawo lotnicze oraz funkcji wiadzy lotniczej w rozumieniu umoéw i przepiséw
miedzynarodowych, w tym zwiazanych z regulacja rynku ustug lotniczych. Wykaz
najwazniejszych zawart ustawodawca w art. 21 ust. 2 prawa lotniczego, przed-
miotowy katalog nie ma charakteru zamknietego, obejmuje w szczegélnosci:

* inicjowanie przedsiewzie¢ w zakresie polityki lotnictwa cywilnego oraz przy-
gotowywanie wnioskéw i wdrazanie postanowien stuzacych realizacji rza-
dowych programéw dotyczacych sieci lotnisk i lotniczych urzadzer naziem-
nych

* wydawanie decyzji administracyjnych

* nadzorowanie i kontrolowanie przestrzegania przepiséw prawnych w zakre-
sie lotnictwa cywilnego i lotniczej dziatalnosci gospodarczej

* sprawowanie nadzoru nad realizacja zadah przez instytucje zapewniajace
stuzby zeglugi powietrznej

* wykonywanie zadah w imieniu i na rzecz organéw i instytucji Unii Europej-
skiej zgodnie z prawem Unii Europejskiej, umowami miedzynarodowymi
oraz innymi porozumieniami w zakresie lotnictwa cywilnego

* sprawowanie nadzoru nad eksploatacja statkéw powietrznych

* certyfikacja podmiotéw prowadzacych dziatalno$¢ w zakresie lotnictwa
cywilnego

* sprawdzanie zdatnosci sprzetu lotniczego do lotow

* sprawdzanie kwalifikacji personelu lotniczego

* prowadzenie rejestrow: statkéw powietrznych, lotnisk, lotniczych urzadzen
naziemnych, personelu lotniczego, podmiotéw szkolacych oraz ewidencji
ladowisk

* nadzorowanie i organizowanie dziatalnosci wspélnego cywilno-wojskowego
organu doradczego odpowiedzialnego za ksztattowanie zasad zarzadzania
i wykorzystania przestrzeni powietrznej przez wszystkich uzytkownikéw

2 Dz.Urz. UE. L 2018 212.1.
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oraz ustalenie zakresu dziatania tego organu, z uwzglednieniem prawa UE
dotyczacego Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej oraz przepiséw
miedzynarodowych powotywanego w drodze rozporzadzenia przez mini-
stra wiasciwego do spraw transportu w porozumieniu z ministrem obrony
narodowej oraz ministrem wfasciwym do spraw wewnetrznych

wspdtpraca z organami, ktérym podlega lotnictwo panistwowe, oraz wiasci-
wymi podmiotami, w szczegblnosci w zakresie zarzadzania ruchem lotni-
czym oraz zabezpieczania i obstugi ruchu lotniczego, a takze zapewniania
stuzby poszukiwania i ratownictwa lotniczego

wspdtpraca z organami administracji lotniczej i nadzoru lotniczego parstw
obcych

wspofpraca z jednostkami samorzadu terytorialnego w zakresie lotnictwa
cywilnego

wspdtpraca z Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego i innymi
organizacjami miedzynarodowymi lotnictwa cywilnego

podejmowanie dzialaih w celu zapewnienia bezpieczenstwa lotéw, w tym
w szczegblnodci: gromadzenie, ocena, przetwarzanie i przechowywanie
w komputerowej bazie danych oraz ochrona i rozpowszechnianie informa-
cji o zdarzeniach lotniczych, badanie i ocena stanu bezpieczenstwa lotéw
w lotnictwie cywilnym, wydawanie zaleceri profilaktycznych, wymiana
danych oraz udostepnianie wfasciwym organom panstw czfonkowskich
Unii Europejskiej i Komisji Europejskiej, na podstawie zgtaszanych zdarzen,
z zachowaniem zasady poufnosci, informacji dotyczacych bezpieczenstwa
lotéw w lotnictwie cywilnym, nadzér nad wdrazaniem w podmiotach pro-
wadzacych dziafalno$¢ w zakresie lotnictwa cywilnego zasady just culture,
o ktérej mowa w art. 2 pkt 12 Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego
i Rady (UE) nr 376/2014 z dnia 3 kwietnia 2014 r. w sprawie zgfaszania
i analizy zdarzen w lotnictwie cywilnym oraz podejmowanych w zwiazku
z nimi dziataii nastepczych, zmiany rozporzadzenia Parlamentu Europej-
skiego i Rady (UE) nr 996/2010 oraz uchylenia dyrektywy 2003/42/WE Par-
lamentu Europejskiego i Rady i rozporzadzeri Komisji (WE) nr 1321/2007
i (WE) nr 1330/2007%°

wydawanie wytycznych i instrukcji zwiazanych ze stosowaniem przepiséw
lotniczych w dziedzinie lotnictwa cywilnego

zatwierdzanie granicy czesci lotniczej lotniska

wspotpraca z komisjq oraz podejmowanie niezbednych dziatah zwiazanych
z jej zaleceniami zapobiegawczymi

30

Dz. Urz. UEL 122 z 24.4.2014, s. 18.
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* inicjowanie projektow miedzynarodowych umoéw lotniczych i ich zmian
oraz udziat w ich przygotowaniu i negocjowaniu

* inicjowanie projektéw aktéw prawnych z zakresu lotnictwa cywilnego i ich
zmian oraz udziat w ich przygotowaniu

* opracowywanie i przedktadanie Radzie Ochrony i Utatwieri Lotnictwa Cywil-
nego do zaopiniowania Krajowego Programu Ochrony Lotnictwa Cywilnego
oraz nadzor bezposredni nad jego realizacja

* zatwierdzanie programéw ochrony lotnisk oraz programéw ochrony przed-
siebiorstw prowadzonych przez podmioty wykonujace dziatalnos¢ gospo-
darcza w zakresie lotnictwa cywilnego oraz nadzorowanie realizacji tych
programow

* sprawowanie nadzoru w zakresie lotnictwa cywilnego nad dziatalnoscia
stuzb ochrony lotnisk

* opracowywanie i przedktadanie Radzie Ochrony i Utatwiefi Lotnictwa
Cywilnego do zaopiniowania Krajowego Programu Utatwient w Zakresie Lot-
nictwa Cywilnego oraz nadzér bezposredni nad jego realizacja

* nadzorowanie prowadzenia przez zarzadzajacych lotniskami ewidencji oraz
analizowanie uzyskanych danych dla potrzeb zwiazanych z dziatalnoscia
prezesa urzedu

* nadzorowanie organizacji badan lotniczo-lekarskich

* przetwarzanie danych osobowych, w tym takze danych medycznych oraz
danych dotyczacych skazan, orzeczer o ukaraniu i mandatéw karnych,
wytacznie dla potrzeb rejestrow i postepowan okreslonych w niniejszej usta-
wie, zgodnie z przepisami o ochronie danych osobowych

* uzgadnianie projektéw miejscowych planéw zagospodarowania przestrzen-
nego i projektow decyzji o warunkach zabudowy i zagospodarowania terenu
oraz opiniowanie projektéw studiéw uwarunkowan i kierunkéw zagospoda-
rowania przestrzennego gminy, projektow ramowych studiéw uwarunkowan

i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego zwiazku metropolitarnego

oraz planéw zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa, w zakresie

przewidzianym w ustawie o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzen-
nym.

Ponadto prezes ULC wykonuje uprawnienia wilasciwego organu panstwa
cztonkowskiego oraz kompetentnej wtadzy panstwa cztonkowskiego okreslone
w rozporzadzeniach i decyzjach Unii Europejskiej, niezastrzezone w usta-
wie — Prawo lotnicze, innych ustawach oraz umowach miedzynarodowych na
rzecz ministra wfasciwego do spraw transportu lub innych organéw administra-
cji publicznej. Dodatkowo prezes ULC w zakresie objetym rozporzadzeniem
nr 2018/1139/UE oraz rozporzadzeniami delegowanymi lub wykonawczymi do
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niego w drodze decyzji administracyjnej rozstrzyga o odstepstwach od istotnych
wymagan ustanowionych w tych rozporzadzeniach, na warunkach okre$lonych
w art. 71 rozporzadzenia nr 2018/1139/UE. W przedmiotowych sprawach pre-
zes ULC moze, zgodnie z art. 49 ustawy z dnia 14 czerwca 1960 r. — Kodeks
postepowania administracyjnego®', zawiadomi¢ o decyzjach i innych czynno-
Sciach podjetych w toku postepowania w drodze obwieszczenia lub przez udo-
stepnienie pisma w Biuletynie Informacji Publicznej na stronie podmiotowej
prezesa Urzedu. Prezes Urzedu, w drodze decyzji administracyjnej, zatwierdza
indywidualne programy okreslania czasu lotu odbiegajace od obowiazujacych
specyfikacji certyfikacyjnych wydanych przez EASA zgodnie z procedura, o kt6-
rej mowa w art. 76 ust. 7 rozporzadzenia nr 2018/1139/UE.

Realizacja przez prezesa ULC jego zadan i kompetencji nie bytaby moz-
liwa bez wsparcia ze strony aparatu pomocniczego, jakim jest Urzad Lotnictwa
Cywilnego, bedacy panstwowa jednostka budzetowa. Prezes Rady Ministrow,
w drodze zarzadzenia, dziatajac na wniosek ministra wtasciwego do spraw trans-
portu, nadaje ULC statut, w ktérym okresla w szczegdlnosci jego organizacje
wewnetrzng oraz rozmieszczenie i zadania jego delegatur oraz innych jednostek
terenowych. Aktualnie obowiazujacym jest status nadany Zarzadzeniem nr 136
Prezesa Rady Ministrow z dnia 14 listopada 2002 r. w sprawie nadania statutu
Urzedowi Lotnictwa Cywilnego?®?. W sktad urzedu wchodza nastepujace komérki
organizacyjne:

* Biuro Prezesa

* Departament Operacyjno-Lotniczy

* Departament Personelu Lotniczego

* Departament Techniki Lotniczej

* Departament Lotnisk

* Departament Prawno-Legislacyjny

* Departament Rynku Transportu Lotniczego

* Departament Spraw Migdzynarodowych

¢ Departament Zeglugi Powietrznej

* Departament Ochrony w Lotnictwie Cywilnym

* Departament Bezzatogowych Statkéw Powietrznych
* Komisja Ochrony Praw Pasazeréw

* Biuro Zarzadzania Bezpieczenstwem w Lotnictwie Cywilnym
* Biuro Dyrektora Generalnego.

31 Tj. Dz.U. z 2018 r., poz. 2096.
2 M.P.z2018 ., poz. 121.
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W ramach Departamentu Techniki Lotniczej dziataja nastepujace delegatury
i jednostki terenowe:

* Po6tnocno-Zachodnia z siedziba w Gdansku z jednostkami terenowymi w Pozna-
niu i Szczecinie-Goleniowie — dla wojewddztwa pomorskiego, kujawsko-po-
morskiego, zachodniopomorskiego, wielkopolskiego i lubuskiego

* Potudniowo-Zachodnia z siedzibg we Wroctawiu z jednostkami terenowymi
w Krakowie i Bielsku-Biatej — dla wojewédztwa matopolskiego, Slaskiego,
opolskiego i dolnoslaskiego

* Potudniowo-Wschodnia z siedziba w Rzeszowie z jednostkami terenowymi
w Swidniku i Mielcu — dla wojewédztwa lubelskiego, podkarpackiego i $wie-
tokrzyskiego

* jednostka terenowa w todzi — dla wojewddztwa tédzkiego.

Ich organizacje wewnetrzna, szczegbfowy zakres zadar i tryb pracy komérek
organizacyjnych oraz stanowisk okrela regulamin organizacyjny nadany przez
prezesa ULC, na wniosek dyrektora generalnego ULC (§ 4 statutu). Do wiasciwo-
Sci delegatur i jednostek terenowych nalezy:

* nadzorowanie i kontrolowanie przestrzegania przepiséw prawnych i decyz;ji
w zakresie lotnictwa cywilnego

* zabezpieczenie statku powietrznego w celu niedopuszczenia do jego uzy-
wania oraz zwolnienie statku powietrznego z zabezpieczenia

* sprawowanie nadzoru nad zdatnoscig do lotu i utrzymaniem ciagfej zdatno-
Sci statkébw powietrznych zarejestrowanych w rejestrze cywilnych statkow
powietrznych, w tym orzekanie o zdatnosci technicznej statkéw powietrz-
nych bedacych w eksploatagji, realizacja procedur zwiazanych z wydawa-
niem, przediuzaniem, zawieszaniem i cofaniem $wiadectw zdatnosci do lotu

* realizacja procedur zwigzanych z wykonywaniem przegladéw zdatnosci
i wydawaniem poswiadczenia zdatnosci do lotu

* realizacja procedur zwiazanych z inspekcja statkéw powietrznych podczas
obstugi oraz wykonywanie inspekcji doraznych statkow powietrznych

* udziat w procesach oceny i zatwierdzenia programéw (instrukcji) obstugi
technicznej oraz ich zatwierdzanie wraz ze zmianami

* udziat w procesach uzgadniania Instrukcji Prowadzenia Poktadowego Dzien-
nika Technicznego oraz jej zmian

* udziat w procesach zwiazanych z certyfikowaniem organizacji obstugowych
i zarzadzania ciagta zdatnoscia

* prowadzenie biezacego nadzoru oraz okresowych kontroli zgodnie z prze-
pisami dotyczacymi utrzymania przez organizacje obstugowe i zarzadzania
ciagta zdatnoscia zgodnosci z warunkami zatwierdzenia
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* analiza i zatwierdzanie charakterystyk (instrukcji) organizacji obstugowych

i zarzadzania ciagta zdatnoscia

* udziat w procesach certyfikacji typu, certyfikacji organizacji projektujacych
i produkujacych prowadzonych przez Urzad na rzecz Europejskiej Agencji
Bezpieczenstwa Lotniczego

* nadzorowanie prac zwiagzanych z projektowaniem, budowa i wydawaniem
pozwolen na wykonywanie lotéw dla typéw statkéw powietrznych, o kt6-
rych mowa w zafgczniku II do Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego

i Rady (WE) nr 216/2008 z dnia 20 lutego 2008 r. w sprawie wspdlnych

zasad w zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia Europejskiej Agencji Bez-

pieczeristwa Lotniczego oraz uchylajacego dyrektywe Rady 91/670/EWG,
rozporzadzenie (WE) nr 1592/2002 i dyrektywe 2004/36/WE*, w tym stat-
kow powietrznych kategorii specjalnej

* analiza i opiniowanie programéw lotéw prébnych i warunkéw wykonywa-
nia lotéw dla wydania pozwolenia na lot oraz nadzér nad personelem wyko-
nujacym loty prébne i kontrolne

* realizacja innych zadan wskazanych przez kierujgcego Departamentem

Techniki Lotniczej (§ 6 statutu).

Prezes kieruje ULC przy pomocy wiceprezeséw, dyrektora generalnego
urzedu i oséb kierujacych powyzszymi komoérkami organizacyjnymi. Podziat
zada miedzy prezesa, wiceprezesow i dyrektora generalnego ustala prezes,
ponadto moze on réwniez upowazni¢ powyzsze osoby do podejmowania w jego
imieniu decyzji w okre$lonych przez niego sprawach, a takze do wystepowania
w jego imieniu przed innymi organami. Prezes moze tworzy¢ i znosi¢ komisje,
rady i zespoty jako organy opiniodawcze i doradcze o charakterze statym lub
doraznym, okreslajac cel ich powotania, nazwe, skfad osobowy, zakres zadan
i tryb dziatania, a takze spos6b sprawowania nad nimi nadzoru (§ 3 statutu).

Ponadto, jak wynika z przepisu art. 47 prawa lotniczego, prezes ULC dla
statkbw powietrznych nieobjetych nadzorem EASA w drodze decyzji admini-
stracyjnej wydaje dyrektywy zdatnosci okreslajace obowiazki dla uzytkownikéw
i wiascicieli statkéw powietrznych w zakresie ciagtej zdatnosci do lotu statku
powietrznego, zgodnie z wymaganiami Zafacznika 8 do Konwencji o miedzyna-
rodowym lotnictwie cywilnym, sporzadzonej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r.
Jest on réwniez kompetentny do stwierdzania zgodnosci czesci i akcesoriow
statkbw powietrznych nieobjetych nadzorem EASA z wifasciwymi przepisami
prawa w zakresie ciagtej zdatnosci do lotu statku powietrznego, wydajac bezter-
minowo tzw. orzeczenie zdatnosci. Jego wydanie nastepuje na wniosek osoby,

3 Dz.Urz. UEL 79z 19.3.2008, s. 1, z p6zn. zm.
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ktora przedstawi projekt typu oraz dokumentacje wykazujaca spetnienie wiasci-
wych przepiséw prawa w zakresie ciagtej zdatnosci do lotu statku powietrznego.
W tresci orzeczenia zdatnosci okresla warunki uzytkowania czesci i akcesoriow
statku powietrznego oraz ograniczenia ustalone ze wzgledu na bezpieczenstwo
lotéw. Prezes ULC moze, po pierwsze, odmoéwic¢ wydania orzeczenia zdatnosci,
jezeli czesci i akcesoria statkdw powietrznych nie spetniaja wymagar ustanowio-
nych przepisami prawa w zakresie ciagtej zdatnosci statku powietrznego do lotu.
Po drugie, moze zawiesi¢ orzeczenie zdatnosci na okreslony czas, jezeli czesci
i akcesoria statkow powietrznych przestaty spetnia¢ wymagania ustanowione
przepisami prawa w zakresie ciagtej zdatnosci do lotu statku powietrznego. Po
trzecie, moze cofna¢ orzeczenie zdatnosci, jezeli w okresie zawieszenia tego
orzeczenia nie zostata przywrécona zgodnosc¢ z przepisami prawa w zakresie cia-
glej zdatnosci do lotu statku powietrznego. Po czwarte, moze zmienic¢ orzeczenie
zdatnosci, jezeli wnioskujacy wykaze zgodnod¢ zgtoszonej zmiany z przepisami
prawa w zakresie ciagtej zdatnosci do lotu statku powietrznego. Wydanie orze-
czenia zdatnosci, jego zawieszenie, jak réwniez odmowa wydania, zmiana oraz
cofniecie nastepuje w drodze decyzji administracyjnej**.

Prezes ULC wydaje réwniez $wiadectwo zdatnosci do lotu dla statkéw
powietrznych nieobjetych nadzorem EASA, stwierdzajac zgodnos¢ stanu tech-
nicznego statku powietrznego zarejestrowanego w rejestrze statkéw z wymaga-
niami okreslonymi w certyfikacie typu wydanym lub uznanym przez prezesa
oraz ustanowionymi przepisami prawa w zakresie ciagfej zdatnosci do lotu statku
powietrznego. Swiadectwo zdatnosci do lotu wydaje sie, kierujac sie wzgledami
bezpieczeristwa, na czas okreslony nie dtuzszy niz 24 miesiace. Prezes ULC
odmawia wydania Swiadectwa zdatnosci do lotu, jezeli statek powietrzny nie
spetnia powyzszych wymagan, moze réwniez zawiesi¢ Swiadectwo zdatnosci do
lotu na okreslony czas, jezeli statek powietrzny przestat spetnia¢ powyzsze wyma-
gania, moze ponadto takze cofna¢ swiadectwo zdatnosci do lotu, jezeli w okre-
sie zawieszenia tego $wiadectwa nie zostata przywrécona zgodnos$¢ z wymaga-
niami. Wydanie swiadectwa zdatnosci do lotu, jego odnowienie, zawieszenie
albo cofniecie nastepuje w drodze decyzji administracyjnej®.

Prezes ULC udziela dofinansowania zakupu sprzetu i urzadzeri niezbednych
dla zapewnienia bezpieczerstwa dziatalnosci lotniczej i realizacji nadzoru w tym
zakresie na wniosek podmiotu niezaliczanego do sektora finanséw publicznych,
w formie dotacji celowej na dofinansowanie kosztéw realizacji inwestycji. Prezes

3 Artykut 48 prawa lotniczego.
3 Artykut 49 prawa lotniczego.
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urzedu wydaje Dziennik Urzedowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego. W dzienniku
ogfasza si¢ w szczegélnosci:

* przepisy miedzynarodowe dotyczace transportu lotniczego

* wytyczne i instrukcje zwigzane ze stosowaniem przepiséw lotniczych w dzie-
dzinie lotnictwa cywilnego

* uchwaly i opinie Rady Ochrony i Utatwien Lotnictwa Cywilnego

* taryfy opfat lotniskowych i ich zmiany oraz wysoko$¢ optat nawigacyjnych

* ogloszenia, obwieszczenia i komunikaty?®.

W ramach Urzedu Lotnictwa Cywilnego funkcjonuje réwniez naczelny
lekarz lotnictwa cywilnego, ktory jest powotywany i odwotywany przez pre-
zesa urzedu sposrod lekarzy bedacych specjalistami z zakresu medycyny. Prezes
nadzoruje jego dziatalno$¢ w zakresie zgodnosci stosowanych procedur i trybu
postepowania przy orzekaniu z wymaganiami okre$lonymi przez prawo lotni-
cze, przepisy miedzynarodowe oraz przepisy prawa Unii Europejskiej w zakresie
medycyny lotniczej*”.

Dbatos¢ o bezpieczenhstwo przewozéw lotniczych Scisle wiaze sie z prze-
prowadzaniem kontroli i prowadzeniem postepowan kontrolnych przez prezesa
Urzedu Lotnictwa Cywilnego. Jak wynika z art. 27 prawa lotniczego, prezes
kontroluje przestrzeganie przepiséw oraz decyzji z zakresu lotnictwa cywilnego.
Kontroli w zakresie podmiotowym podlegaja:

* podmioty prowadzace dziatalno$¢ w zakresie lotnictwa cywilnego, uzytkow-
nicy statkéw powietrznych oraz uzytkownicy cywilnych statkéw powietrz-
nych niewpisanych do rejestru statkéw powietrznych

* zarzadzajacy lotniskami

* czlonkowie personelu lotniczego i pokfadowego.

Przeprowadzane sa kontrole zapowiedziane, lecz ustawodawca dopuszcza
rowniez kontrole niezapowiedziane. Pracownikom ULC oraz innym osobom
upowaznionym do przeprowadzenia kontroli przystuguje prawo:

* wstepu do obiektéw i nieruchomosci, pomieszczen oraz miejsc operacji lot-
niczych lub $rodkéw transportu kontrolowanej jednostki organizacyjnej

* przeprowadzania ogledzin statku powietrznego, lotniska albo urzadzenia
znajdujacego sie w granicach lotniska lub wykorzystywanego do dziatalnosci
lotniczej

* dostepu do materiatéw, dokumentéw oraz innych danych niezbednych do
przeprowadzenia kontroli, a takze sporzadzania ich kopii lub pobierania
wyciggow

3 Artykut 23 prawa lotniczego.
37 Artykut 24 prawa lotniczego.
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* wykonywania czynnosci kontrolno-pomiarowych, badar statkéw powietrz-
nych lub urzadzer wykorzystywanych do prowadzenia dziatalnosci lotniczej

* wstepu na pokfad statku powietrznego i pozostawania w nim podczas ope-
racji lotniczych

* Zadania ustnych wyjasnier na miejscu kontroli.

Podczas wykonywanej kontroli prezes ULC jest uprawniony, aby w drodze
decyzji administracyjnej dokona¢, po pierwsze, zabezpieczenia statku powietrz-
nego, w celu niedopuszczenia do jego uzywania, jezeli statek ten znajduje sie
w nieodpowiednim stanie technicznym, jest uzywany przez osoby nieupraw-
nione lub gdy stwierdzono naruszenie zasad bezpiecznego uzytkowania stat-
kow powietrznych, lub statek ten zagrozony jest aktem bezprawnej ingerencji
w lotnictwie cywilnym, badZ nie okazano dokumentu stwierdzajacego zawarcie
umowy obowiazkowego ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej lub stwier-
dzajacego optacenie sktadki tego ubezpieczenia — jezeli obowiazek zawarcia
umowy obowiazkowego ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej wynika
z przepiséw dotyczacych ubezpieczen w odniesieniu do przewoznikéw lotni-
czych i uzytkownikow statkéw powietrznych. Po drugie, prezes ULC moze doko-
na¢ zabezpieczenia lub przyjecia do depozytu lotniczego urzadzenia naziem-
nego, znajdujacego sie w nieodpowiednim stanie technicznym lub uzywanego
przez osoby nieuprawnione w celu niedopuszczenia do jego uzywania. Po trze-
cie, moze zdecydowac o wstrzymaniu lub ograniczeniu eksploatacji lotniska albo
ladowiska lub ich czesci, jezeli dalsza ich eksploatacja zagraza zyciu lub zdro-
wiu ludzi albo zagraza bezpieczenstwu dziatalnosci lotniczej lub porzadkowi
publicznemu. Po czwarte, jest uprawniony do zdecydowania o wstrzymaniu lub
ograniczeniu prowadzonej dziatalnosci szkoleniowej wykonywanej w ramach
certyfikowanej organizacji szkolenia w przypadku stwierdzenia nieprawidtowo-
Sci poziomu 1, o ktérej mowa w ARA.GEN.350 lit. b zafacznika VI do Rozpo-
rzadzenia Komisji (UE) nr 1178/2011 z dnia 3 listopada 2011 r. ustanawiaja-
cego wymagania techniczne i procedury administracyjne odnoszace sie do zatog
w lotnictwie cywilnym zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego
i Rady (WE) nr 216/2008% do czasu podjecia przez te organizacje skutecznych
dziatan naprawczych. Po piate, prezes ULC moze zdecydowac¢ o wstrzymaniu
lub ograniczeniu prowadzonej dziatalnosci w ramach certyfikatu przewoznika
lotniczego, organizacji zgfaszajacych dziatalnos¢ oraz operacji specjalistycznych
w przypadku stwierdzenia nieprawidtowosci poziomu 1, o ktérej mowa w ARO.
GEN.350 lit. b zafacznika Il do Rozporzadzenia Komisji (UE) nr 965/2012 z dnia
5 pazdziernika 2012 r. ustanawiajacego wymagania techniczne i procedury

3% Dz.Urz. UEL 311z 25.11.2011, s. 1, ze zm.
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administracyjne odnoszace sie do operacji lotniczych zgodnie z rozporzadze-
niem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008*° do czasu podjecia
przez podmiot skutecznych dziatahi naprawczych.

Czynnosci kontrolne przeprowadza sie po okazaniu legitymagji stuzbowej
albo dowodu tozsamosci oraz doreczeniu upowaznienia do przeprowadzenia
kontroli wydanego przez prezesa ULC. Kontrole niezapowiedziane statkéw
powietrznych i ich zatég oraz lotnisk przeprowadza sie po okazaniu legityma-
cji stuzbowej albo dowodu tozsamosci oraz upowaznienia do przeprowadzenia
kontroli wydanego przez prezesa.

Wystapienie z zadaniem przez osobe, ktérej dane dotycza, do administra-
tora o ograniczenie ich przetwarzania zgodnie z art. 18 ust. 1 rozporzadzenia
2016/679 nie wptywa na przebieg i wynik kontroli prowadzonych przez prezesa
Urzedu na podstawie przepiséw ustawy — Prawo lotnicze.

W przypadku kontroli wykonywanej w zakresie ochrony lotnictwa cywilnego
przed aktami bezprawnej ingerencji uprawnienia przystuguja réwniez przedsta-
wicielom Komisji Europejskiej oraz przedstawicielom innych panstw czfonkow-
skich Unii Europejskiej, wykonujacym te kontrole zgodnie z przepisami Rozpo-
rzadzenia Komisji (UE) nr 72/2010 z dnia 26 stycznia 2010 r. ustanawiajacego
procedury przeprowadzania inspekcji Komisji w zakresie ochrony lotnictwa®.

Ustawodawca w art. 28 prawa lotniczego wprowadzit wykaz obowiazkow,
jakie spoczywaja na podmiocie kontrolowanym przez prezesa ULC lub upowaz-
nionego pracownika ULC. Kierownicy kontrolowanych jednostek organizacyj-
nych sa obowiazani udziela¢ i zapewni¢ udzielenie przez wtasciwych pracow-
nikow tych jednostek wszelkich potrzebnych informaciji, a takze zapewnic im:

* warunki sprawnego przeprowadzenia kontroli

* dostep do materiatéw, dokumentéw, danych, urzadzen

* dostep do obiektéw, nieruchomosci i pomieszczer

* nieodptatne udostepnienie statku powietrznego lub urzadzenia wykorzysty-
wanego do prowadzenia dziatalnosci lotniczej dla przeprowadzenia czynno-

Sci kontrolno-pomiarowych lub badan.

Obowiazki te dotycza takze sytuacji, gdy kontroli poddawana jest osoba
fizyczna. Prezes Urzedu oraz wtasciwy organ EASA moze zada¢ przeditozenia
materiatéw, dokumentéw lub danych, a takze prowadzi¢ kontrole we wspot-
pracy z innymi panstwowymi organami kontroli. Przeprowadzanie czynnosci
kontrolno-pomiarowych, badarn statkéw powietrznych lub urzadzer wykorzy-
stywanych do prowadzenia dziatalnosci lotniczej moze odbywac sie w spos6b

39 Dz.Urz. UEL 296 2 25.10.2012, s. 1, ze zm.
40 Dz.Urz. UEL 23 227.01.2010, s. 1.
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zdalny. Wyniki pomiaréw wykonanych zdalnie powinny zawiera¢ dane umozli-
wiajace identyfikacje urzadzen kontrolnych.

Po przeprowadzeniu kontroli pracownik ULC albo osoba upowazniona do
przeprowadzenia kontroli sporzadza protokét kontroli. W protokole kontroli
podmiotéw majacych certyfikat okresla sie zakres naruszenia oraz poucza sie
o koniecznosci przywrécenia stanu zgodnego z przepisami prawa w okreslonym
terminie. Jezeli przepisy prawa Unii Europejskiej w zakresie dziatalnosci lotnicze;j
objetej certyfikacja tak stanowia, podmiot dodatkowo opracowuje i przedstawia
do zatwierdzenia prezesowi ULC program naprawczy. Po bezskutecznym upty-
wie terminu prezes ULC, w drodze decyzji administracyjnej, zawiesza waznosc¢
certyfikatu, ogranicza uprawnienia wynikajace z certyfikatu lub cofa certyfikat,
w zaleznodci od stopnia stwierdzonych naruszen bezpieczenstwa prowadzonej
dziatalnosci lotniczej, chyba Ze przepisy Unii Europejskiej stanowia inaczej*'.
Podobna sytuacja ma miejsce przy protokole kontroli podmiotéw zgtaszajacych
dziatalno$¢, majacych zezwolenie na wykonywanie zarobkowych operacji spe-
cjalistycznych wysokiego ryzyka albo wpisanych do rejestru podmiotéw szkola-
cych. W innych przypadkach w protokole kontroli okresla sie zakres naruszenia
oraz termin usuniecia nieprawidtowosci. Protokét kontroli podpisuje takze kie-
rownik kontrolowanej jednostki lub osoba przez niego upowazniona albo kon-
trolowana osoba fizyczna. W przypadku odmowy podpisania protokotu przez te
osoby pracownik ULC albo osoba upowazniona do przeprowadzenia kontroli
umieszcza informacje o tym fakcie w protokole.

W protokole kontroli w przypadku stwierdzenia naruszenia przepiséw lub
decyzji z zakresu ochrony lotnictwa cywilnego okresla sie zakres tego naruszenia
oraz zamieszcza zalecenia pokontrolne. W przypadku okreslenia w protokole
kontroli naruszenia podmiot kontrolowany jest zobowiazany do przygotowania
programu naprawczego oraz przekazania go do zatwierdzenia prezesowi ULC,
nie pézniej niz w terminie 271 dni od dnia otrzymania protokotfu kontroli. W pro-
gramie naprawczym podmiot kontrolowany okresla termin usuniecia poszcze-
golnych niezgodnosci oraz sposéb wykonania przewidywanych dziafar napraw-
czych. Do programu naprawczego podmiot kontrolowany moze dotaczy¢
dokumenty potwierdzajace realizacje dziatat naprawczych, jezeli czeSciowo lub
w cafosci zrealizowat te dziatania. Program naprawczy jest zatwierdzany przez
prezesa ULC, jednoczesnie przy zatwierdzeniu programu prezes moze zmienic
termin usuniecia poszczegblnych niezgodnosci lub sposéb wykonania przewidy-
wanych dziatar naprawczych ze wzgledu na uzasadniony interes ochrony lotnic-
twa cywilnego. Gdyby doszto do nieprzekazania programu naprawczego przez

1 Artykut 28 w zw. art. 161 ust. 5 i 6 prawa lotniczego.
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podmiot kontrolowany w wyznaczonym terminie, wtedy prezes ULC wyznacza
termin na usuniecie poszczegdlnych niezgodnosci i okresla sposéb ich usuniecia,
w tym dokumenty potwierdzajace usuniecie stwierdzonych niezgodnosci. Pod-
miot kontrolowany jest obowigzany pisemnie zawiadomic¢ prezesa ULC o zakon-
czeniu realizacji programu naprawczego. Prezes przeprowadza kontrole majaca
na celu zweryfikowanie realizacji programu naprawczego przez podmiot kon-
trolowany. W przypadku przekazania przez podmiot kontrolowany prezesowi
Urzedu dokumentéw, okreslonych w zatwierdzonym programie naprawczym
lub ktére potwierdzaja w sposéb niebudzacy watpliwosci prawidiowe wyko-
nanie dziatai naprawczych oraz usuniecie stwierdzonych niezgodnosci, prezes
ULC moze odstapi¢ od przeprowadzenia kontroli. Gdy podczas kontroli zostanie
stwierdzone, ze podmiot kontrolowany nie usunat w terminie stwierdzonych nie-
zgodnosci, prezes ULC naktfada na podmiot kontrolowany kare administracyjna
w wysokosci od 5 tys. do 50 tys. zi*2. Ustawodawca w art. 29¢ prawa lotniczego
stwierdza, ze protokét kontroli nie stanowi informacji publicznej w rozumieniu
ustawy z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o dostepie do informacji publicznej*.

Polska Agencja Zeglugi Powietrznej

Dnia 18 maja 1959 roku, na mocy zarzadzenia ministra komunikacji, zaczat dzia-
talnos¢ Zarzad Ruchu Lotniczego i Lotnisk Komunikacyjnych (ZRLiLK), do kt6-
rego zadan nalezafo: kierowanie i kontrola ruchu lotniczego odbywajacego sie
w korytarzach powietrznych i nad lotniskami, nadzorowanie ruchu lotniczego
poza przestrzenia kontrolowang (tzw. ruch nadzorowany, odpowiednik dzisiej-
szego ruchu niekontrolowanego), zarzadzanie komunikacyjnymi drogami lotni-
czymi i naziemnymi urzadzeniami technicznymi tych drég na obszarze 6wczesnej
Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej. Natomiast dnia 23 pazdziernika 1987 r. na
podstawie ustawy 185 dotychczasowa dziatalnos¢ ZRLILK przejeto Przedsiebior-
stwo Panstwowe ,Porty Lotnicze”. W 1992 r. w jego strukturze powstata Agencja
Ruchu Lotniczego, ktérej dziatalnos¢ skierowana byta na modernizacje i rozbu-
dowe systeméw ruchu lotniczego i nawigacyjnych, a takze na szkolenie perso-
nelu i podnoszenie jego kwalifikacji. Realizujac decyzje Komitetu Spraw Obron-
nych Rady Ministréw z dnia 7 marca 1996 r., minister transportu i gospodarki
morskiej w uzgodnieniu z ministrem obrony narodowej decyzjq z dnia 31 lipca
1996 r. powotat cywilno-wojskowy Zespét do Zorganizowania Jednolitego

42 Art. 29b w zw. z art. 209a ust. 1 prawa lotniczego.
# Tj.Dz.U.z2019r, poz. 1429.
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Systemu Zarzadzania Ruchem Lotniczym. Z dniem 1 kwietnia 2007 r. na mocy
Ustawy z dnia 8 grudnia 2006 r. o Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej* utwo-
rzona zostata Polska Agencja Zeglugi Powietrznej jako samodzielna jednostka
wydzielona ze struktur Przedsiebiorstwa Panstwowego ,Porty Lotnicze”, ktérej
funkcjonowanie zwiazane jest z zapewnieniem bezpiecznej i efektywnej zeglugi
W przestrzeni powietrznej*.

Agencja jest panstwowa osoba prawng i moze tworzy¢ oddzialy terenowe.
Agencja podlega ministrowi wtasciwemu do spraw transportu, jednakze prawa
i obowiazki paristwowej wladzy nadzorujacej, w rozumieniu przepiséw Rozporza-
dzenia (WE) nr 549/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10 marca 2004 r.
ustanawiajacego ramy tworzenia Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrz-
nej*® okreslone w Rozporzadzeniu (WE) nr 550/2004 Parlamentu Europejskiego
i Rady z dnia 10 marca 2004 r. w sprawie zapewniania stuzb nawigacji lotni-
czej w Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej*” i Rozporzadzeniu Komisji
(WE) nr 2096/2005 z dnia 20 grudnia 2005 r. ustanawiajacym wspélne wymogi
dotyczace zapewniania stuzb zeglugi powietrznej* oraz inne prawa i obowiazki
w zakresie wykonywania biezacego nadzoru nad realizacja zadar przez Agencje
wykonuje prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego®.

Agencja zapewnia bezpieczna, ciagla, ptynna i efektywna zegluge powietrzng
w polskiej przestrzeni powietrznej przez wykonywanie funkgji instytucji zapew-
niajacych stuzby zeglugi powietrznej, zarzadzanie przestrzenia powietrzng oraz
zarzadzanie przeptywem ruchu lotniczego zgodnie z przepisami Unii Europej-
skiej dotyczacymi Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej, umowami
miedzynarodowymi i uchwatami organizacji miedzynarodowych, o ktérych
mowa w art. 3 ust. 2 prawa lotniczego, a takze przepisami ustawy — Prawo lot-
nicze oraz innymi przepisami, o ile przepisy ustawy nie stanowig inaczej. Pan-
stwowa Agencja Zeglugi Powietrznej moze wykonywa¢ swoje zadania takze na
podstawie uméw i porozumien w przestrzeni powietrznej panistw obcych, ktéra,
zgodnie z tymi umowami i porozumieniami, znajdzie sie w obszarze odpowie-
dzialnosci Rzeczypospolitej Polskiej. Na podstawie uméw i porozumien stuzby
zeglugi powietrznej w czesci polskiej przestrzeni powietrznej moga by¢ zapew-
niane przez instytucje zapewniajace stuzby zeglugi powietrznej panstw obcych
lub organy miedzynarodowe okreslone w tych umowach lub porozumieniach.

# Tj.Dz.U.z 2017 r., poz. 1967.

% M. Andrachiewicz, Systemy prawa lotniczego..., s. 44.

4 Dz.Urz. UE L 96 z 31.3.2004; Dz.Urz. UE Polskie wydanie specjalne, rozdz. 7, t. 8, s. 23.
4 Dz.Urz. UE L 96 z 31.3.2004; Dz.Urz. UE Polskie wydanie specjalne, rozdz. 7, t. 8, s. 31.
4 Dz.Urz. UEL 335221.12.2005, s. 13.

9 Artykut 2 ustawy o Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej.
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Agencja wspétdziata z odpowiednimi stuzbami i organami wojskowymi oraz
innymi stuzbami i organami panstwowymi. W czasie wojny i stanu wojennego
agencja staje sie czescia systemu obrony powietrznej kraju i podlega ministrowi
obrony narodowe;j.

Jak wynika z art. 4 ustawy, agencja zapewnia w przestrzeni powietrznej
stuzbe ruchu lotniczego oraz inne stuzby zeglugi powietrznej, czyli stuzbe tacz-
nosci, stuzbe nawigacji, stuzbe dozorowania oraz stuzbe informacji lotniczej.
Lotniskowa stuzba informacji powietrznej, wchodzaca w skfad stuzby ruchu lot-
niczego, moze by¢ zapewniana takze przez inne podmioty. Do zadarn agencji
w szczeg6lnosci nalezy:

* dostarczanie uzytkownikom przestrzeni powietrznej informacji meteorolo-
gicznych

* dokonywanie zakupu, utrzymywanie oraz przeprowadzanie moderniza-
cji urzadzen i systemow tacznodci lotniczej, nawigacji i dozorowania prze-
strzeni powietrznej

* kontrolowanie z powietrza systeméw tacznosci lotniczej, nawigacji i dozoro-
wania przestrzeni powietrznej

* prowadzenie szkoleri i udzielanie konsultacji w zakresie zeglugi powietrznej

* prowadzenie dziafalnosci badawczo-rozwojowej w zakresie zeglugi powietrz-
nej

* zapewnianie projektowania procedur lotu.

Ponadto dziatalno$¢ agencji obejmuje udostepnianie nieodptatnie orga-
nom Inspekcji Ochrony Srodowiska, na ich wniosek, informacji niezbednych
do oszacowania wielkosci emisji zgodnie z trescig art. 87 i art. 88 Ustawy
z dnia 12 czerwca 2015 r. o systemie handlu uprawnieniami do emisji gazéw
cieplarnianych®. Dodatkowo agencja zapewnia koordynacje dziatah poszu-
kiwawczo-ratowniczych. Po uzyskaniu zgody ministra wtasciwego do spraw
transportu agencja moze realizowa¢ zadanie polegajace na zapewnianiu
stuzby ruchu lotniczego na zasadach okreslonych w ustawie z dnia 19 grudnia
2008 r. o partnerstwie publiczno-prywatnym?'.

Wedtug art. 5 ustawy agencja dziata zgodnie z dwoma rodzajami planéw
dotyczacymi jej dziatalnosci, po pierwsze, piecioletnim, ktéry podlega corocz-
nemu aktualizowaniu, po drugie, rocznym, w sktad ktérego wchodzi plan finan-
sowy obejmujacy rok obrotowy pokrywajacy sie z rokiem kalendarzowym. Oba
s przygotowywane zgodnie z Rozporzadzeniem Komisji (WE) nr 2096/2005

0 Tj.Dz.U.z 2018 r., poz. 1201.
1 Tj.Dz.U. 22019 r., poz. 1445.
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z dnia 20 grudnia 2005 r. ustanawiajacym wspélne wymogi dotyczace zapew-
niania stuzb zeglugi powietrznej*.

Prezes agencji przedstawia prezesowi Urzedu Lotnictwa Cywilnego do
zaopiniowania, do dnia 1 listopada kazdego roku, projekt rocznego planu dzia-
talnoci na rok nastepny i projekt zaktualizowanego pigcioletniego planu dziafal-
nosci. Nastepnie do dnia 1 grudnia kazdego roku prezes Agencji przedstawia do
zatwierdzenia ministrowi wiasciwemu do spraw transportu zaopiniowane przez
prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego projekty planéw. Do czasu zatwierdzenia
rocznego planu dziatalnosci agencja dziata na podstawie projektu tego planu.

Organem kierujacym dziatalnoscia agencji i reprezentujacym ja na zewnatrz
jest prezes Agencji, ktérego powotuje prezes Rady Ministréw, na wniosek mini-
stra wiasciwego do spraw transportu. Prezesem agencji moze zosta¢ osoba, ktéra:

* ma tytut zawodowy magistra lub réownorzedny

* jest obywatelem polskim

* korzysta z petni praw publicznych

* nie byfta karana za umyslne przestepstwo lub umyslne przestepstwo skar-
bowe

* ma wiedze i umiejetnosci w zakresie spraw naleznych agencji

* ma co najmniej piecioletni staz pracy, w tym co najmniej trzyletni staz pracy
na stanowiskach kierowniczych

* zna biegle jezyk angielski.

Na wniosek prezesa minister wtasciwy do spraw transportu powotuje nie
wiecej niz dwdch zastepcow prezesa, z ktorych jeden powinien mie¢ wiedze
i umiejetnosci w zakresie stuzby zeglugi powietrznej i co najmniej trzyletnie
doswiadczenie zawodowe na stanowisku kierowniczym w instytucji zapewnia-
jacej stuzby zeglugi powietrznej. Przestanki odwotania prezesa agencji mozna
podzieli¢ na obligatoryjne oraz fakultatywne. Do pierwszych naleza: prawo-
mocne skazanie za umysine przestepstwo lub umyslne przestepstwo skarbowe;
razace naruszenie przepisOw prawa; utrata obywatelstwa polskiego; rezygnacja
ze stanowiska; utrata praw publicznych. Do przestanek fakultatywnych naleza:
niewykonanie lub nieprawidlowe wykonanie jednego z zadan, utrata zdolno-
éci do petnienia obowiazkéw stuzbowych z powodu choroby trwajacej dtuzej
niz dziewie¢ miesiecy lub innej dtugotrwatej przeszkody w petnieniu obowigz-
kow, prowadzenie dziafalnosci, ktéra pozostaje w sprzecznosci z wykonywanymi
obowiazkami. Kazdorazowo odwotania prezesa agencji dokonuje prezes Rady
Ministréw, na wniosek ministra wtasciwego do spraw transportu. Prezes Rady
Ministréw ustala wysoko$¢ wynagrodzenia prezesa Agencji Zeglugi Powietrznej

52 Dz.Urz. UE L 2005.335.13 z 21.12.2005.
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i jego zastepcow zgodnie z Ustawa z dnia 3 marca 2000 r. o wynagradzaniu oséb
kierujacych niektérymi podmiotami prawnymi®*.

Do zadan prezesa agencji nalezy w szczegélnosci:

* zapewnienie realizacji zadan przez agencje zgodnie z prawem Unii Europej-
skiej i prawem krajowym oraz przepisami miedzynarodowymi

* uczestniczenie w inicjatywach i projektach miedzynarodowych zwigzanych
z dziatalnoscia agencji — za zgoda ministra wiasciwego do spraw transportu

* opracowywanie projektow rocznych i piecioletnich planéw dziatalnosci
agencji

* opracowywanie rocznych sprawozdan z dziatalnosci agencji

* sporzadzanie rocznego sprawozdania finansowego

* wybor biegtego rewidenta do badania sprawozdania finansowego agen-
cji oraz ztozenie wniosku do prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego o jego
zatwierdzenie

* sprawowanie zarzagdu majatkiem agencji**.

Agencja prowadzi samodzielng gospodarke finansowa, z uwzglednieniem
prawa Unii Europejskiej, uméw miedzynarodowych oraz przepiséw Europej-
skiej Organizacji Bezpieczenstwa Zeglugi Powietrznej EUROCONTROL, doty-
czacych systemu optat nawigacyjnych, w tym zasad ustalania i pobierania opfat
oraz wystawiania faktur okre$lonych przez komérke organizacyjna EUROCON-
TROL - Centralne Biuro Optat Trasowych (CRCO)**. Agencja pokrywa koszty
prowadzenia swojej dziatalnosci z wiasnych przychodéw, ktérymi sa:

* przychody z optat za $wiadczone ustugi

* dobrowolne wptaty i zapisy

* odsetki od wolnych srodkéw przekazanych w depozyt zgodnie z przepisami
o finansach publicznych

* dotacje celowe

* inne przychody, w tym Srodki uzyskane w ramach bezzwrotnej pomocy®.

Prezes sporzadza sprawozdanie finansowe zgodnie z Miedzynarodowymi
Standardami Rachunkowosci, Miedzynarodowymi Standardami Sprawozdaw-
czosci Finansowej oraz zwigzanymi z nimi interpretacjami zawartymi w roz-
porzadzeniach Komisji Europejskiej. Sprawozdanie finansowe agencji podlega
badaniu przez biegtego rewidenta zatwierdzonego przez prezesa Urzedu Lot-
nictwa Cywilnego. Prezes przedstawia prezesowi Urzedu Lotnictwa Cywilnego

% Dz.U.z2017 r, poz. 1222.

54 Artykut 6 ustawy o Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej.

55 Artykut 8 ustawy o Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej.

56 Artykut 9 ust. 4 ustawy o Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej.
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do zaopiniowania sprawozdanie finansowe agencji wraz ze sprawozdaniem
z badania, roczne sprawozdanie z dziatalnosci agencji za rok ubiegty, nie p6zniej
niz w terminie pieciu miesiecy od dnia bilansowego. Prezes Urzedu Lotnictwa
Cywilnego opiniuje sprawozdania, o ktérych mowa w ust. 13, w terminie mie-
siaca od dnia ich otrzymania. Minister wtasciwy do spraw transportu zatwierdza
zaopiniowane i przedstawione mu przez prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
sprawozdania, nie pézniej niz w terminie miesiagca od dnia ich otrzymania.

Rozporzadzeniem z dnia 23 grudnia 2015 r. minister infrastruktury i budow-
nictwa nadat statut Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej*’. Z tresci statutu wynika,
ze prezes kieruje agencja przy pomocy:

* zastepcy prezesa do spraw zeglugi powietrznej

* zastepcy prezesa do spraw finansowo-administracyjnych

* gléwnego ksiegowego

* o0s6b kierujacych komoérkami organizacyjnymi agencji, ktére sa odpowie-
dzialne za realizacje spraw objetych zakresem ich dziafania i kieruja praca
bezposrednio podlegtych im komérek organizacyjnych.

Podczas nieobecnosci prezesa lub czasowej niemoznosci wykonywa-
nia przez niego obowiazkéw dziatalnoscia agencji kieruje i reprezentuje ja na
zewnatrz zastepca prezesa do spraw zeglugi powietrznej, a w razie jego nieobec-
nosci lub niemoznosci wykonywania przez niego obowiazkéw zastepca prezesa
do spraw finansowo-administracyjnych. Zastepca prezesa do spraw zeglugi
powietrznej jest odpowiedzialny za rozwoéj i biezaca operacyjna dziafalnos¢
agencji. Natomiast zastepca prezesa do spraw finansowo-administracyjnych jest
odpowiedzialny za dziatalnos¢ finansowo-ksiegowa, ekonomiczna oraz admi-
nistracyjna agencji. Prezes nadaje agencji regulamin organizacyjny okreslajacy
nazwe komorek organizacyjnych, ich liczbe oraz podporzadkowanie w poszcze-
golnych pionach, a takze zakres ich zadar oraz tryb ich pracy, ponadto moze
wskaza¢ w regulaminie organizacyjnym osobe odpowiedzialng za koordynacje
dziatalnosci wszystkich lub niektérych komoérek organizacyjnych. Prezes moze
powotywac state i dorazne jednostki doradcze oraz zespoty zadaniowe do reali-
zacji wskazanych przez niego spraw i zadan.

W ramach agengji funkcjonuje system kontroli wewnetrznej. Prezes jest
odpowiedzialny za zorganizowanie i prawidtowe dziatanie systemu kontroli
wewnetrznej, a takze za nalezyte wykorzystanie wynikéw kontroli. Czynnosci
kontrolne w zakresie swojego dziatania wykonuja:

* prezes, zastepcy prezesa,

7 Dz.U.z 2016 r., poz.39.
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* dyrektorzy, kierownicy i inni pracownicy agencji w ramach posiadanych
upowaznien

* w zaleznosci od potrzeb prezes oraz zastepcy prezesa moga powotywac
zespoly kontrolne sposréd pracownikéw podlegtych komérek organizacyj-
nych.

Kontrola wewnetrzna polega na badaniu:

* czynnosci w toku ich wykonywania i stanu faktycznego realizacji zadan pod
wzgledem legalnosci, gospodarnosci, celowosci i rzetelnosci oraz ich udoku-
mentowania

* rzeczywistego stanu rzeczowych i materialnych skfadnikow majatkowych
oraz prawidtowosci ich zabezpieczenia przed zniszczeniem, uszkodzeniem
lub innymi szkodami.

Kontrola wewnetrzna obejmuje wszystkie komorki organizacyjne agen-
cji. Podstawa podjecia czynnosci kontrolnych przez pracownikéw agencji jest
imienne upowaznienie udzielone na piSmie przez prezesa. Kontrolujacy podlega
wytaczeniu z udziatu w kontroli, jezeli kontrola mogfaby dotyczy¢ praw lub obo-
wiazkow jego lub osoby mu bliskiej, oraz z udziatu w kontroli, ktérej przedmiot
stanowia zadania nalezace wczesniej do jego obowiazkéw jako pracownika,
przez rok od zakonczenia ich wykonywania, a takze jezeli zaistnieja uzasad-
nione watpliwosci co do jego bezstronnosci. Czynnosci kontrolne nie moga by¢
podjete przed rozstrzygnieciem przez prezesa sprawy wylaczenia kontroluja-
cego z udziatu w kontroli, z wyjatkiem czynnosci niecierpigcych zwtoki. Wyniki
kontroli stanowia dla prezesa podstawe do podejmowania czynnosci zapobie-
gajacych powstaniu nieprawidfowosci oraz usuniecia uchybien stwierdzonych
w toku kontroli. Kontrolujacy niezwtocznie zawiadamia prezesa o ujawnieniu
w toku kontroli czynu majacego znamiona przestepstwa oraz zabezpiecza doku-
menty i przedmioty stanowigce dowod przestepstwa, Swiadczace o stwierdzeniu
bezposredniego zagrozenia zycia lub zdrowia ludzkiego lub mozliwosci powsta-
nia niepowetowanej szkody w mieniu w celu zapobiezenia tym zagrozeniom lub
ich skutkom.
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Opis problematyki i jej aktualnos¢

Instytucjonalizacji poszczegblnych sfer i dziedzin zycia publicznego zawsze
towarzyszy tworzenie skutecznego $rodka wywierania wptywu na relacje spo-
teczne w celu ich organizacji, regulacji, ochrony i rozwoju. Tak wiec w poczat-
kach okresu niepodlegtosci, w ramach budowania panistwowosci powstaty
instytucje wladzy panstwowej, za§ w odpowiedzi na realia zycia codziennego
w systemie prawnym zmieniane byty dotychczasowe oraz przyjmowane nowe
podstawowe akty normatywno-prawne, bedace swego rodzaju fundamentem
dla prawa i ustawodawstwa.

Przyjecie w latach 1993-1994 kodeksu lotniczego Ukrainy (dalej: KLU) oraz
ustawy Ukrainy o transporcie stafo sie bez watpienia podstawa do ksztaftowania
i rozwoju relacji w dziedzinie lotnictwa cywilnego. Ponadto w okresie obowigzy-
wania jedynego aktu kodeksowego regulujacego relacje w dziedzinie korzystania
z przestrzeni powietrznej przez statki powietrzne zostato w nim wprowadzone
zaledwie sze$¢ zmian. O czym to $wiadczy? Po pierwsze o tym, ze relacje spo-
teczne ksztattujace sie w zwiazku z wykorzystaniem przestrzeni powietrznej do
celéw transportu lotniczego sa relacjami najbardziej stabilnymi w poréwnaniu do
relacji w innych sferach zycia publicznego, a po drugie, ze przepisy KLU, regulu-
jace powyzsze relacje spoteczne, maja wysoki poziom uniwersalnosci, uogélnie-
nia i orientacji funkcjonalnej.

W warunkach wspétczesnych procesow globalizacji kwestia badan proble-
matyki regulacji administracyjnoprawnych w r6znych sferach i gateziach Zycia
publicznego staje sie coraz bardziej aktualna. Szczegblne znaczenie w obecnej
sytuacji — kiedy to Ukraina przechodzi reformy polityczne i administracyjne — ma
to, aby ustali¢ krag podmiotéw regulacji administracyjnoprawnych w dziedzi-
nie lotnictwa cywilnego Ukrainy oraz zakres ich dziatalnosci.
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Analiza badan i publikacji

Zagadnienie regulacji prawnych jest przedmiotem prac zaréwno przedstawicieli
teorii prawa (Sergij Aleksieiev, Olga Skakun, Petro Rabinovych, Oleksij Surilov,
Volodymyr Kopeichykov i inni), jak i badaczy prawa administracyjnego (Valerij
Kolpakov, Rostyslav Kaliuzhnyi, Sergij Honcharuk, Vadym Averianoy, Yuriy Bytiak
i inni). Podstawa teoretyczng niniejszego badania byty réwniez prace badaczy
takich, jak: Iryna Bulhakova, Olga Klepykova, Eduard Demskyi, Vasyl Hizhevskyi,
Mykhailo Shelukhin, poswiecone kwestii regulacji prawnych Jednolitego Systemu
Transportowego Ukrainy (dalej: JSTU). Poszczegdlne aspekty funkcjonowania
transportu lotniczego jako elementu JSTU sa réwniez przedmiotem badarn kra-
jowych naukowcoéw, takich jak np. Aleksandr Filippov, Afanacii Bychkov, Viktor
Chernov. Zagadnienia zwigzane z poszczegélnymi aspektami regulacji systemu
transportowego sa za$ czescia badan naukowcéw takich, jak: Viktor Razvado-
vskyi, Eduard Demskyi, Vadym Yeromolaiev, Mikolaj Hromoyv, Viktor Persianov,
Vasyl Kostytskyi i inni.

Przedstawienie tresci podstawowe;j

Pojecia ,regulacja prawna” i ,mechanizm regulacji prawnej” stanowia przedmiot
dociekarn zaréwno teorii prawa, jak i poszczegélnych nauk profilowych.

W literaturze edukacyjnej regulacje prawna definiuje sie jako przepro-
wadzane przez panistwo (za pomoca prawa i catoksztaftu srodkéw prawnych)
porzadkowanie relacji publicznych, ich konsolidacje prawng, ochrone i rozwéj'.

W Popularnej encyklopedii prawnej przez pojecie regulacji prawnej rozu-
miane jest wywieranie przez panstwo (przy zastosowaniu wszelkich srodkéw
prawnych) wtadczego wptywu na relacje publiczne w celu ich porzadkowania,
konsolidacji, ochrony i rozwoju, jak réwniez wptyw na zachowanie i Swiadomosc¢
obywateli poprzez okreslenie ich praw i obowiazkéw, ustanowienie poszczegél-
nych zezwoler i zakazéw, zatwierdzenie poszczegblnych aktéw prawnych itp.?

Opisujac pojecie ,regulacja prawna”, Sergij Aleksieiev zwraca uwage na to,
ze nie jest to wytacznie parafraza pojecia , prawo-regulator”, lecz takze specjalna
kategoria, treSciowa i ,teoretycznie napetniona”, ktéra przoduje w okreslonej

' 0.0.CkakyH, Teopisa depxasu i npaea: liopyyHuk, KoHcym, Xapkis 2001.
2 B.K.TixeBcbkuii, B.B. TonoueHko, B.C. KoBanbcbkuii (kep.), [lonynapHa topuduyHa eHyukioneois,
tOpiHkom IHTep 2002.
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serii pojeciowej (obejmuje takie pojecia, jak np. ,mechanizm regulacji prawnej”,
,Srodki prawne”, ,rezim prawny”)?.

Prawo jako zjawisko spoteczne ma te ceche, ze kieruje swoja site regulacyjna
na konkretne relacje spoteczne, ktérych powstanie i rozwéj wydaja sie niemozliwe
bez uzycia srodkéw prawnych. Wsréd rodzajéw relacji spotecznych Olga Skakun
wyréznia relacje ekonomiczne, polityczne, spoteczno-kulturowe*.

Znaczenie regulacji prawnych jest zaposredniczone przez podmiot takiej
regulacji, tj. Srodowisko, w ktérym i pod wptywem ktérego prawo wptywa na
relacje spoteczne®.

System relacji spotecznych podlegajacych regulacji prawnej obejmuje:

* relacje dotyczace wymiany rzeczy materialnych

* relacje w dziedzinie zarzadzania spoteczenstwem

* relacje zwigzane z zapewnieniem praworzadnosci, wynikajace z naruszenia
zasad rzadzacych zachowaniem ludzi we wskazanych obszarach®.

Przedstawiciele teorii prawa podkreslaja, ze ,w regulacji prawnej prawo jest
realizowane poprzez swoj mechanizm — system srodkéw i form prawnych (normy
prawne, stosunki prawne, akty realizacji i stosowanie norm prawnych itp.), [...]
za pomoca ktérych normatywnos¢ prawa przekfada sie na porzadek relacji spo-
tecznych, spetnione sa interesy podmiotéw prawa, ustanawia sie i gwarantuje sie
praworzadnos¢ (cos$, co jest «nalezyte», w prawie staje sie «obecnymy»)””.

Charakterystyczna cecha regulacji prawnej jest to, ze ma ona wiasny, specy-
ficzny mechanizm, ktéry mozna zdefiniowac jako zunifikowany system srodkow
prawnych, za pomoca ktérych mozna zapewni¢ skuteczny wptyw prawny na
relacje spoteczne, a koncepcja ta pozwala nie tylko na potaczenie zjawisk rze-
czywistosci prawnej (normy, stosunki prawne, akty prawne itp.), okreslenie ich
integralnosci, ale takze na przedstawienie ich w dziatajacej, majacej systemowy
wplyw formie®. Zatem Dmytro Kosse mechanizm regulacji prawnej definiuje jako
systemowy cafoksztatt Srodkéw prawnych, za pomoca ktérych panstwo wywiera
prawny wptyw na relacje spoteczne w niezbednym dla niego i spofeczenistwa
kierunku®.

3 C.C. Anekcees, llpaso. A3byka. Teopus. Quiocogus. Oneim KomnieKkcHoz0 ucciedosaHus, 3pa-
Tenbckaa rpynna HOPMA-VIHOPA 1998.

4 0.0.CkakyH, Teopis depxasu i npasaa. ..

5 C.C. Anekcees, llpaeo...

5 [.0.Kocce, [lpasosuti pexxum ma MexaHiam npasosozo pe2ysito8aHHsA: 03HAKU Ma cnie8ioHOWeHHS,
+Hdepxaga i npaso: 36. HayK. Npaub”’ 2009, Bun. 44, c. 25-31.

7 0.0.CkakyH, Teopisa 0epxasu i npaea. ..

8 C.C. Anekcees, lpaso...

o [O.0. Kocce, Mpasosul pexum...
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Jak zauwazyt Anatolii Venherov, mechanizm regulacji prawnej ma cechy,
ktére pozwalaja na wyodrebnienie go jako niezaleznego rodzaju wptywu (za
posrednictwem relacji prawnych) na zachowanie odbiorcéw jako uczestnikow
relacji spotecznych majacych wzajemne prawa, obowiazki i odpowiedzialnos¢ —
czyli zakazy i wolnosci™.

Ponadto do gtéwnych cech mechanizmu regulacji prawnej Olga Skakun zali-
cza: Srodki (przepisy prawa, prawa podmiotowe i obowiazki prawne, decyzje
sadowe itp., zobiektywizowane w aktach prawnych); metody (pozwolenia, obo-
wiazki, zakazy); formy (zastosowanie, wykonanie, przestrzeganie, wdrazanie)'".

Mechanizm regulacji prawnej trzeba uzna¢ za zjawisko wielopoziomowe.
Nalezy zwréci¢ uwage na stanowisko Aleksieieva, ktéry ze cisle instrumental-
nego punktu widzenia w mechanizmie regulacji prawnych wyréznia trzy gtéwne
ogniwa:

* normy prawne — podstawa regulacji prawnej, kiedy to na poziomie prawa
pozytywnego sa okreslone abstrakcyjne typowe cechy i koniecznos¢ okre-
$lonego zachowania podmiotu

* stosunki prawne, prawa podmiotowe i obowiazki prawne, ktére w okreslo-
nych okolicznosciach zyciowych (fakty prawne) przekfadaja abstrakcyjne
mozliwosci i konieczno$¢ na ptaszczyzne okreslonych, ukierunkowanych
subiektywnych praw i obowigzkéw, a w konsekwencji ukierunkowujg ener-
gie prawna norm prawa na poziom poszczegdlnych podmiotéw — posiada-
czy praw i obowiazkéw

* akty realizacji praw i obowiazkéw, skutkujace nastapieniem zaprogramowa-
nej w prawie pozytywnej zmiany w zyciu spoteczeiistwa — sytuacja zostaje
rozwigzana'2.
tatwo daje sie zauwazy¢, ze teoretycy prawa sposrod elementéw mechani-

zmu regulacji prawnej pierwsze miejsce przyznaja wtasnie normom prawa.

Jednoczesnie obiektywne czynniki rozwoju spoteczeistwa sprzyjaja powsta-
waniu nowych relacji i stosownej ich regulacji prawnej lub zatwierdzeniu norm
prawnych, ktére posrednicza w istniejacych relacjach spotecznych. W naszym
przypadku relacje zwigzane z wykorzystaniem przestrzeni powietrznej do
dziatalnosci lotniczej sa szczegblnym rodzajem relacji spotecznych, ktéry pod-
lega specjalnym regulacjom prawnym. Ta szczegélno$¢ polega na tym, ze
w okresie istnienia panstwa ukrainskiego przyjeto dwa kodeksy lotnicze. Akty

1 A.b.BeHrepos, Teopus 2ocydapcmea u npasa: YuebHuk 0715 topuduyeckux 8y308, lOpucnpyaeHuma
2000.

" 0.0.CkakyH, Teopis Oepxasu i npaea. ..

2. C.C. Anekcees, llpaso...
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normatywno-prawne zawieraja rézne sformufowania ze stowem ,lotnictwo”.
Tak wiec w obecnie obowigzujacym KLU dziatalnos$¢ lotnicza jest definiowana
jako dziafalno$¢ oséb fizycznych i prawnych w dziedzinie lotnictwa i/lub orga-
nizacja ruchu lotniczego na Ukrainie — (ust. 1), cze$¢ 1 art. 1. Réwniez w ust.
102 czesdci 1 art. 1 tego kodeksu ,lotnictwo cywilne jest rozumiane jako lotnic-
two wykorzystywane do zaspokajania potrzeb gospodarki i obywateli w trans-
porcie lotniczym i pracach lotniczych, a takze do wykonywania lotow w celach
prywatnych”. Ustawa Ukrainy — 232/94-VR z dnia 10 listopada 1994 r. o trans-
porcie stanowi: ,Transport lotniczy obejmuje firmy transportu lotniczego doko-
nujace transportu pasazeréw i towaréw, bagazy, korespondencji pocztowej,
wykonujace zdjecia lotnicze, prace rolne, a takze lotniska, kluby lotnicze, statki
powietrzne, systemy kontroli ruchu lotniczego, instytucje edukacyjne, zaktady
naprawcze lotnictwa cywilnego i inne przedsiebiorstwa, instytucje i organizacje,
bez wzgledu na forme wifasnosci, zapewniajace prace transportu lotniczego”
(art. 32)™. W celu gtebszego i catosciowego oméwienia lotnictwa jako odrebnej
branzy warto wspomniec o jeszcze jednej koncepcji, zawartej w ust. 2 Uchwaty
Gabinetu Ministrow Ukrainy 401 z dnia 29 marca 2002 r. o zatwierdzeniu zasad
uzytkowania przestrzeni powietrznej Ukrainy: ,lotnictwo jest branza wchodzaca
w sktad krajowego systemu transportowego, ktérego przedsiebiorstwa, instytucje
i organizacje, niezaleznie od formy wiasnosci i podporzadkowania, posiadaja
statki powietrzne i prowadza dziatalno$¢ zwiazana z uzytkowaniem przestrzeni
powietrznej”">. Obowigzujacy KLU ustanawia ramy prawne dla dziatalnosci
w branzy lotniczej, a paristwowa regulacja dziatalnosci w tym obszarze oraz
wykorzystanie ukraifskiej przestrzeni powietrznej maja na celu zapewnienie
bezpieczeristwa lotniczego, zapewnienie interesbw panstwa, bezpieczenstwa
narodowego oraz potrzeb spoteczenstwa i gospodarki w transporcie lotniczym
i pracach lotniczych. Oczywiscie nie mozna sobie wyobrazi¢ regulacji panstwo-
wych poza dziatalnoscig organéw panstwowych, wiec w tym aspekcie sformuto-
wanie ,regulacja panstwowa” nalezy rozumie¢ jako synonim pojecia ,regulacja
prawna”.

Ustawodawstwo lotnicze obejmuje normy prawa konstytucyjnego (ustanawia
petna i wyfaczna suwerennos¢ Ukrainy nad jej przestrzenia powietrzna), prawa
administracyjnego (np. ustanawia procedure certyfikacji i rejestracji statkow
powietrznych i lotnisk, zasady certyfikacji sprzetu lotniczego, kryteria zdolnosci

3 MoBiTpsAaHU Kopekc YKpaiHu Big 19.05.2011 N2 3393 VI // BigomocTi BepxoBHoi Pagu YkpaiHu. —
2011. - N2 48-49. - CT1. 536.

4 3akoH YKpaiHu «Mpo TpaHcnopT» Big 10.11.1994. N2 232/94-BP.

> TMoctaHoBu KabiHety MiHicTpiB YkpaiHu «[1po 3aTBeprxeHHs [ofoXKeHHA Npo BUKOPUCTaHHA
noBiTPAHOro npoctopy YkpaiHu» Big 29.03.2002. N2 401.
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do wykonywania lotéw, zasady bezpieczenstwa lotéw, procedure nakfadania
i egzekwowania kar za naruszenie przepiséw dotyczacych transportu lotniczego),
prawa cywilnego (okresla zasady przewozu pasazeréw i bagazy, odpowiedzial-
nos¢ cywilng przewoznika za integralno$¢ bagazy i fadunku, a takze za szkody
wyrzadzone pasazerom i innym osobom, np. osobom trzecim na powierzchni),
prawa pracy (np. art. 53 KLU — Relacje pracownicze i ochrona socjalna personelu
lotniczego).

Naszym zdaniem w mechanizmie administracyjnoprawnej regulacji lotnic-
twa cywilnego oraz zapewnienia jego bezpieczenstwa dominujaca jest liczba
norm prawa administracyjnego. Potwierdza to teza, ze ,najwiekszy udziat (do
70%) w strukturze norm prawnych prawa lotniczego nalezy do norm prawa
administracyjnego”.

Wiadomo, ze w przypadku metod sektorowych, w ktérych dominuje scen-
tralizowana regulacja nalezaca gféwnie do prawa publicznego, w kombinagji
sposob6éw regulacji prawnej, tj. metod wptywu prawnego (obowiazki pozy-
tywne — nakazy, zakazy, wolnosci), ujetych w normach prawnych, dominuja
obowiazki i zakazy.

Opisujac cechy szczegbélne mechanizmu regulacji administracyjnoprawne;,
Yuriy Kozlov zauwaza, ze jego zdaniem najbardziej charakterystyczne $rodki
prawne typu rozporzadzeniowego, tj. instrukcje (w tym zakazy), znajduja bez-
posrednie odzwierciedlenie w fakcie, ze jedna ze stron regulowanych rela-
cji ma pewien zakres prawnych kompetencji wtadczych wobec drugiej strony.
Oznacza to, ze jest to forma prawnego zapodredniczenia relacji, w ramach
ktorej jedna ze stron wystepuje w roli zarzadzajacego (podmiot zarzadzania),
a druga — w roli zarzadzanego (przedmiot zarzadzania)'”. Na przyktad zgodnie
z art. 6 KLU szef uprawnionego organu do spraw lotnictwa cywilnego realizuje,
w granicach i w sposéb okreslony przez prawo, nastepujace uprawnienia: zakaz,
odwotanie, zawieszenie lub modyfikacja wszelkich lotéw i czynnosci lotniczych
w przypadku wykrycia zagrozenia bezpieczenstwa lotéw lub ich niezgodnosci
z ustalonymi standardami i zasadami lotnictwa Ukrainy; zarzadzanie uzytkowa-
niem ukrainskiej przestrzeni powietrznej w interesie gospodarki i bezpieczen-
stwa krajowego; pociaganie do odpowiedzialnosci poprzez naktadanie sankg;ji
na podmioty dziatalnosci lotniczej za naruszenie przepiséw lotniczych Ukrainy
lub innych zgodnych z prawem wymogoéw ustawowych. Jednoczesnie wiadczos¢

6 C.T. ToHuapyk, Micuye admiHicmpamugHo20 npasa 8 MexaHiami npaso8o2o pe2yno8aHHA 8iOHOCUH
8 2anysi asiauil, ,Manwuii i cepepHin 6isHec” 2008, N° 1-2, c. 101.

7 10.M. Koznos, .M. OscsaHko, J1.J1. MNonos; nox pea. J1.J1. NMonoBa, AOMUuHUCMpamugHoe npago:
y4yebHuk, MI'OA 2005.
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i jednostronnos¢ nie wykluczaja wykorzystania, w poszczegolnych przypadkach,
srodkéw zezwoleniowych. Korzystanie z zezwolen jest réwniez przewidziane
w prawie administracyjnym. Swiadczy to o tym, ze metoda prawa administra-
cyjnego jest czesto stosowana na podstawie zasad dyspozycyjnosci, tzn. daje
stronie zarzadzajacej lub zarzadzanej mozliwos¢ wyboru okreslonych dziafan.
| tak czes¢ 3 art. 13 KLU (certyfikacja, zatwierdzenie jednostek dziatalnosci lotni-
czej) zawiera zasade, zgodnie z kt6ra tworcy i producenci cywilnego sprzetu lot-
niczego, organizacje zajmujace sie obstuga techniczna, posiadajace odpowied-
nie certyfikaty na prowadzenie okreslonego rodzaju dziatalnosci, maja prawo
do przeprowadzania lotéw produkcyjnych i testowych dla prototypéw nowych
oraz zmodyfikowanych statkéw lotnictwa cywilnego, w tym szkolenia zatogi, bez
uzyskania certyfikatu operatora w spos6b przewidziany w ukrairiskich przepisach
lotniczych (wymdg ten dotyczy réwniez instytucji edukacyjnych podczas lotéw
szkoleniowych); lub organ upowazniony w sprawach lotnictwa cywilnego ma
prawo do wskazania lub zaangazowania instytucji, organizacji i przedsiebiorstwa
w celu przeprowadzenia inspekgcji, kontroli, oceny, ekspertyzy, testu, badania
(czes¢ 5 art. 13 KLU).

Ustanawiajac regufe postepowania jako element mechanizmu prawnej regu-
lacji w normie prawnej, ustawodawca lub organ wiadzy wykonawczej okresla
w niej sposob wplywania na relacje spoteczne: pozwolenie, nakaz, zakaz. Ich
korelacja umozliwia okreslenie rodzajéw regulacji prawnych, wséréd ktérych
wyréznia sie taki, ktory charakteryzuje sie dominacja nakazu, a w konsekwencji
dominuje w zakresie prawa administracyjnego'®, mimo ze przepisy KLU, jak juz
zostato wspomniane, zawieraja takze takie metody, jak pozwolenie i zakaz.

Lotnictwo cywilne jest integralng czescia systemu transportowego i kom-
pleksu gospodarczego Ukrainy. Rola lotnictwa cywilnego jest okreslona przez
fakt, ze transport lotniczy jest najszybsza forma przewozu towaréw i pasazerow.
Za pomoca tego rodzaju transportu realizowana jest najwieksza liczba przewo-
z6w osobowych i towarowych (o krétkim okresie przechowywania) na duze
odlegtosci. Zapewnienie niezawodnych i przystepnych potaczeri komunikacyj-
nych miedzy miastami, lotniskami, terminalami towarowymi itp. wymaga precy-
zyjnej pracy lotnictwa cywilnego.

Umiejscowienie i znaczenie lotnictwa cywilnego dla spofeczenstwa deter-
minuje potrzebe jego priorytetowego rozwoju, wsparcia ze strony panstwa oraz
precyzyjnych regulacji administracyjnoprawnych.

8 B.K.KonnakoB, AdmiHicmpamugsHo-0enikmHuli npasosuti peHomeH: MoHozpagis, OpiHkom IHTep
2004.
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Regulacja administracyjnoprawna jest wiec procesem konsekwentnego
wykorzystywania srodkéw administracyjnoprawnych dla osiagniecia celéw regu-
lacji dziatan uczestnikéw relacji spotecznych™.

Celem i zadaniem regulacji administracyjnoprawnych w dziedzinie lotnictwa
cywilnego jest terminowe, petne i wysokiej jakosci zaspokajanie potrzeb trans-
portowych ludnosci i produkcji spotecznej; stworzenie jednakowych warunkéw
dla rozwoju dziafalnosci gospodarczej przedsiebiorstw wszystkich form wiasno-
éci; zapewnienie wejscia lotnictwa cywilnego do jednolitego europejskiego sys-
temu transportu lotniczego. Jest to mozliwe tylko dzieki skorygowanemu zespo-
towi organéw, ktére dokonuja administracyjnoprawnego zarzadzania lotnictwem
cywilnym.

Regulacja administracyjnoprawna lotnictwa cywilnego odbywa sie za posred-
nictwem upowaznionych organéw panstwowych, ktérych status prawny jest zapi-
sany w Konstytucji Ukrainy i innych aktach prawnych.

Zgodnie z art. 6 Konstytucji Ukrainy z dnia 28 czerwca 1996 r. wladza pani-
stwowa na Ukrainie jest sprawowana z zachowaniem zasady podziatu wtadzy
na ustawodawcza, wykonawcza i sadownicza®. Podziat wtadzy paristwowej
oznacza, ze w ramach wiadzy panstwowej istnieje podziat funkcji i uprawnien
miedzy trzema gateziami wiadzy. Wiadze ustawodawcza sprawuje parlament,
wtadze wykonawczg sprawuja organy wykonawcze i administracyjne na czele
z Gabinetem Ministréw Ukrainy, a wiadze sadownicza sprawuja sady Ukrainy.
Organy wykonawcze sa kluczowymi podmiotami wladzy panstwowej, poniewaz
odgrywaja one wiodaca role w powstawaniu i funkcjonowaniu relacji publicz-
nych. Wtadze wykonawcze sa obdarzone takimi cechami, jak: niezaleznos¢,
precyzyjnie okreslone kompetencje, posiadanie formy organizacyjno-prawnej,
struktury wewnetrzne?'. W zwiazku z powyzszym organ wykonawczy jest nieza-
leznym elementem, majacym konkretne i jasno okreslone kompetencje, sktada
sie z jednostek strukturalnych, a jego gtéwnym celem jest zapewnienie funkcjo-
nowania wiadzy wykonawczej.

Wedtug Vadima Averianova szczeg6lnos¢ wiadzy wykonawczej wéréd gatezi
wiladzy panstwowej polega na tym, ze w trakcie jej realizacji mamy do czynienia
z faktycznym wdrazaniem ustaw oraz innych aktéw normatywnych, praktycznym

1 B.K. Konnakos, O.B. Ky3bmeHko, I.[. Mactyx, B.[. CyweHko [Ta iH.], 3a pea. B.B. KoBaneHka, Kypc
aomiHicmpamusHozo npasa YkpaiHu: niopy4Huk, lOpiHkom IHTep 2012.

20 KoHcTuTyuin YKpaiHu: 3akoH YKpaiHu Bif 28.06.1996 N° 254k/96 BP // BinomocTi BepxoBHoT pagu
YKkpainu. - 1996. — N2 30. - Ct. 141.

21 B.K. Konnakos, O.B. Ky3abmeHko, .. MacTyx, B.J. CyweHko [Ta iH.], 3a pep. B.B. KoBaneHka, Kypc
aoMiHicmpamuegHoeo...
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zastosowaniem dzwigni regulacji paristwowych i zarzadzaniem waznymi proce-
sami rozwoju spotecznego?.

Nalezy zauwazy¢, ze to wiasnie podczas realizacji i faktycznego wdraza-
nia ustaw oraz innych aktéw normatywnych zachodza relacje administracyjno-
prawne, czyli relacje, ktére powstaja, zmieniaja sie i ustaja w dziedzinie admini-
stracji publicznej. A wiasnie elementami takich relacji sa fakty prawne, podmioty
i przedmioty. Jesli chodzi o podmioty regulacji administracyjnoprawnej, sg to
uczestnicy relacji spotecznych, majacy subiektywne prawa i wykonujacy prawne
(subiektywne) obowiazki ustanowione przez normy administracyjnoprawne?.

Zatem podmiotem regulacji administracyjnoprawnej w dziedzinie lotnictwa
cywilnego jest osoba, grupa 0s6b, organizacja, ktéra, zgodnie z funkcjami okre-
Slonymi w przepisach prawnych stosuje metody regulacji administracyjnopraw-
nych w celu zapewnienia realizacji interesu publicznego w dziedzinie lotnictwa
cywilnego.

Naszym zdaniem system podmiotéw realizujacych obecnie regulacje admi-
nistracyjnoprawne w dziedzinie lotnictwa cywilnego na Ukrainie mozna podzie-
li¢ na trzy grupy. Pierwsza grupa obejmuje wtadze wykonawcze: Gabinet Mini-
strow Ukrainy, Ministerstwo Infrastruktury (dalej: ministerstwo), Parstwowa
Stuzbe Lotniczg i Departament Transportu Lotniczego Ministerstwa. Druga grupa
to organy wladzy ustawodawczej. Trzecia grupa obejmuje prezydenta Ukrainy
jako najwyzszego urzednika, ktéry nie nalezy do zadnej gatezi wiadzy.

Pierwsza grupa systemu podmiotéw petni najwazniejsze funkcje w parnstwo-
wej regulacji lotnictwa cywilnego. Sa to bezposrednio organy wykonawcze. Naj-
wyzszym organem w systemie organéw wykonawczych jest Gabinet Ministrow
Ukrainy. Jednym z gtéwnych zadar Gabinetu Ministréw jest organizacja i koor-
dynacja pracy ministerstw i innych organéw wykonawczych?:.

Tak wiec dziatania organéw parnstwowej regulacji lotnictwa cywilnego Ukra-
iny sa kierowane i koordynowane przez Gabinet Ministrow Ukrainy.

Zgodnie z art. 4 KLU Gabinet Ministrow Ukrainy zapewnia realizacje poli-
tyki panstwa w zakresie rozwoju lotnictwa na Ukrainie w zgodzie z konstytucja
i ustawami Ukrainy®.

22 B.b. ABep'aHOB pep. kon, AOMiHicmpamusHe npago YkpaiHu. AkademiuHul Kypc: niopy4qHuUK: y 2 m.,
T. 1: 3geaneHa yacmuHa, FOpua.aymka 2004.

3 |bidem.

24 KoHcTuTyuin YKpaiHu: 3akoH YKpaiHu Bif 28.06.1996 N° 254k/96 BP // BinomocTi BepxoBHOi paau
Ykpainn. — 1996. — N© 30. - Cr. 141.

% TloBiTpAHMIN KogeKc YKpaiHu Big 19 TpaBHAa 2011 poky, BigomocTti BepxoBHoi Pagu YkpaiHu
(BBP). - 2011. - N° 48-49. - CT. 536.



174 Anton Demczuk, Yuriy Hofman

Zgodnie z art. 116 Konstytucji Ukrainy i art. 4 KLU Gabinet Ministréw Ukra-
iny ma nastepujace uprawnienia w dziedzinie lotnictwa cywilnego: wydaje
uchwaty i rozporzadzenia; koordynuje dziatania ministerstw, centralnego organu
wiladzy wykonawczej zapewniajacego realizacje polityki parstwa w zakresie lot-
nictwa cywilnego. Te kompetencje wyzszego organu wiadzy wykonawczej znaj-
duja odzwierciedlenie w ust. 1 rozporzadzenia w sprawie panstwowej stuzby lot-
niczej Ukrainy, zatwierdzonego zarzadzeniem prezydenta Ukrainy nr 398/2011
z dnia 6 kwietnia 2011 r., ktére stanowi, ze dziatalnos¢ Panstwowej Stuzby Lot-
niczej jest kierowana i koordynowana przez Gabinet Ministrow Ukrainy, a mia-
nowicie wicepremiera ministra infrastruktury Ukrainy.

Tak wiec, zgodnie z ustawa Ukrainy o centralnych organach wfadzy wyko-
nawczej, ministerstwo jest centralnym organem wtadzy wykonawczej, ktéry
zapewnia tworzenie i wdrazanie polityki w jednym lub kilku obszarach okreslo-
nych przez Gabinet Ministrow Ukrainy. Ministerstwo Infrastruktury Ukrainy jest
jednym z centralnych organéw wykonawczych realizujacych administracyjno-
prawna regulacje lotnictwa cywilnego. Dziata ono zgodnie z rozporzadzeniem
w sprawie Ministerstwa Infrastruktury Ukrainy, zatwierdzonym zarzadzeniem
Prezydenta Ukrainy nr 581/2011 z dnia 12 maja 2011 r. Powyzsze zarzadzenie
nakfada na ministerstwo szereg uprawnien w dziedzinie transportu lotniczego.
Jednym z nich jest koordynacja dziataii Paristwowej Stuzby Lotniczej Ukrainy®.
Ta koordynacja polega na tym, ze minister infrastruktury Ukrainy:

* ksztattuje polityke panstwa w dziedzinie lotnictwa cywilnego i monitoruije jej
wdrazanie przez Paristwowa Stuzbe Lotnicza Ukrainy

* zatwierdza i przedktada do rozpatrzenia Gabinetowi Ministréw Ukrainy pro-
jekty ustaw i akty Gabinetu Ministréw Ukrainy opracowane przez stuzbe

 okresla priorytetowe kierunki pracy Panstwowej Stuzby Lotniczej i sposoby
wykonywania powierzonych jej zadan, zatwierdza plany jej pracy

* wydaje obowigzkowe do wykonania przez stuzbe rozporzadzenia i instruk-
cje w kwestiach zwiazanych z lotnictwem cywilnym

* rozwiazuje inne problemy zwigzane z kierowaniem i koordynacja prac Pan-
stwowej Stuzby Lotniczej.

Paristwowa Stuzba Lotnicza Ukrainy jest czescig systemu organéw wyko-
nawczych i zapewnia realizacje polityki panstwa w dziedzinie lotnictwa cywil-
nego. W dziatalnosci kieruje sie konstytucja i ustawami, aktami prezydenta
i Gabinetu Ministrow, zarzadzeniami ministerstwa infrastruktury, innymi aktami

% B.B lanyHbKko, [ToHAMmMaA ma 3micm aomiHicmpamueHo-npagosozo pezynosaHHa, http://www.
law-property.in.ua/ [dostep: 12.06.2020].
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legislacyjnymi Ukrainy, a takze instrukcjami prezydenta i wicepremiera — ministra
infrastruktury?’.

Zgodnie z rozporzadzeniem w sprawie Pafistwowej Stuzby Lotniczej Ukrainy
zatwierdzonym zarzadzeniem prezydenta Ukrainy nr 398/2011 z dnia 6 kwiet-
nia 2011 r. gtéwne zadania Parstwowej Stuzby Lotniczej to:

* przedstawianie propozycji dotyczacych ksztattowania polityki panstwa

w dziedzinie lotnictwa cywilnego i uzytkowania przestrzeni powietrznej

* realizacja polityki parstwa w zakresie lotnictwa cywilnego i uzytkowania
przestrzeni powietrznej

* prowadzenie panstwowej kontroli i nadzoru nad bezpieczenstwem lotnic-
twa cywilnego

* opracowywanie ram prawnych regulujacych dziatalno$¢ w dziedzinie lotnic-
twa cywilnego

* certyfikacja i rejestracja przedmiotéw i podmiotéw lotnictwa cywilnego oraz
licencjonowanie transportu lotniczego

* zarzadzanie uzytkowaniem przestrzeni powietrznej i organizacja ruchu lot-
niczego

* organizacja transportu lotniczego

* pomoc w prowadzeniu gospodarki zagranicznej i miedzynarodowo-prawne;j
dziatalnosci w zakresie lotnictwa cywilnego?®.

Nalezy réwniez zauwazy¢, ze w obrebie Ministerstwa Infrastruktury Ukra-
iny istnieje Departament Transportu Lotniczego, ktéry jest odrebng jednostka
strukturalng Ministerstwa. Gtownym zadaniem departamentu jest zapewnienie,
w ramach swoich uprawnien, realizacji jednolitej polityki gospodarczej, taryfo-
wej oraz naukowo-technicznej w dziedzinie transportu lotniczego i korzystania
ze statkéw powietrznych.

Druga grupa wyodrebnionych przez nas organéw administracyjnoprawnych
regulacji lotnictwa cywilnego sa organy wtadzy ustawodawczej. Zgodnie z art. 75
konstytucji jedynym organem ustawodawczym na Ukrainie jest parlament —
Rada Najwyzsza. Kompetencje Rady Najwyzszej sg okreslone w art. 85 konstytu-
cji. Jesli chodzi o najwyzszy organ ustawodawczy Ukrainy, to jego kompetencje
nie sa okreslone w jednym skodyfikowanym akcie normatywno-prawnym regu-
lujgcym dziatalno$¢ lotnictwa cywilnego. Rada Najwyzsza Ukrainy jest jednym
z organéw powotanych do zapewnienia prawnej regulacji lotnictwa cywilnego.

¥ Tlpo MonoxeHHa npo MiHicTepcTBO iHPpacTpyKTypmn YKpaiHu: Yka3 lNpe3upeHTta YKpaiHu
N° 581/2011 Big 12 TpaBHA 2011 p.
% |bidem.
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Regulacja dziatalnosci lotnictwa cywilnego taczy sie niewatpliwie z wieloma
umowami miedzynarodowymi, ktérych wiazacy charakter zatwierdza Rada
Najwyzsza Ukrainy zgodnie z art. 85 ust. 32 Konstytucji Ukrainy. Znajduje to
odzwierciedlenie w art. 4 KLU, ktéry stanowi, iz Ukraina, jako panistwo bedace
strong Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, jest odpowiedzialna
za wypetnianie zobowiazar miedzynarodowych wynikajacych z niniejszej kon-
wencji oraz za gwarancje i warunki bezpieczenstwa dla spoteczeristwa, ochrone
interesow podczas dziatan w dziedzinie lotnictwa cywilnego i wykorzystania
przestrzeni powietrznej Ukrainy.

Rada Najwyzsza Ukrainy w dziedzinie lotnictwa cywilnego przyjmuje, zmie-
nia i uchyla ustawy dotyczace dziatalnodci lotnictwa cywilnego, udziela w usta-
wowym terminie zgody na uzyskanie wiazacego charakteru uméw miedzynaro-
dowych Ukrainy i wypowiada umowy miedzynarodowe Ukrainy.

Prezydent Ukrainy, jako organ niezalezny, nalezy do pierwszej grupy orga-
néw regulujacych dziatalnoé¢ lotnictwa cywilnego, gdyz nie jest reprezentantem
okreslonej gatezi wiadzy, lecz catego panstwa. Nalezy zauwazy¢, ze art. 4 ust. 3
KLU stanowi, ze prezydent i Gabinet Ministrow zapewniaja realizacje polityki
panstwa w zakresie rozwoju lotnictwa zgodnie z konstytucja i ustawami. Kom-
petencje prezydenta sg okreslone w konstytugji, lecz dotycza one réwniez pan-
stwowych regulacji lotnictwa cywilnego na Ukrainie. Prezydent, zgodnie z Kon-
stytucja Ukrainy: podpisuje ustawy uchwalane przez Rade Najwyzsza i ma prawo
wetowania ustaw przyjetych przez Rade Najwyzsza, a nastepnie kierowania ich
do parlamentu w celu ponownego rozpatrzenia wraz z wtasnymi poprawkami;
zawiesza akty Gabinetu Ministrow oraz akty Rady Ministréw Autonomicznej
Republiki Krymu w razie ich niezgodnosci z Konstytucja Ukrainy, jednoczesnie
kierujac zapytanie do Trybunatu Konstytucyjnego w sprawie ich zgodnosci z kon-
stytucja. Ma réwniez prawo inicjatywy ustawodawczej w Radzie Najwyzszej
oraz, na podstawie i zgodnie z konstytucja i ustawami, wydaje rozporzadzenia
i zarzadzenia obowiazujace na terytorium Ukrainy, w tym w dziedzinie lotnictwa
cywilnego.

Konstytucja Ukrainy w czesci 1 art. 3 uznaje cztowieka, jego zycie i zdro-
wie, nietykalnos¢ i bezpieczenistwo za najwyzsza wartos¢ spoteczna?®. Zgodnie
z czescia 1 art. 16 ustawy Ukrainy o transporcie firmy transportowe sa zobowia-
zane do zapewnienia bezpieczenstwa zycia i zdrowia obywateli, bezpieczernstwa

2 KoHcTuTyuin YKpaiHu: npuitHATa Ha N'ATii cecii BepxoBHoi Pagn Ykpainu 28 uepBHaA 1996 poky
11 BipomocTi BepxoBHoi Pagn YkpaiHu. — 1996. — N2 30. - CT. 141.
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eksploatacji pojazdéw, ochrony srodowiska®. Zarzadzenie prezydenta Ukra-
iny w sprawie pilnych dziatait w celu zapewnienia bezpieczeristwa lotnictwa
Ukrainy podkresla, ze ,zapewnienie bezpieczenstwa lotnictwa jest priorytetem
panstwowych regulacji lotnictwa na Ukrainie”*'. Definicja zfozonej koncepcji
,ochrony lotnictwa cywilnego” (dalej: LC) i jej elementéw w prawie krajowym
i naukach prawnych ma ogromne znaczenie teoretyczne i praktyczne. W koricu
bez takiej definicji nie jest mozliwe badanie bezpieczernstwa LC. Ponadto jasna,
kompletna, dokfadna i sp6jna definicja poje¢ w przepisach utatwia ich interpre-
tacje, co jest istotne dla ich wfasciwego stosowania. Na poziomie doktrynalnym
na Ukrainie prawie nie ma obecnie badan tego problemu.

Ale zanim przejdziemy do definicji tych poje¢, konieczne jest zdefiniowa-
nie pojecia LC. Jesli bazowa¢ na analizach ustawodawstwa i literatury nauko-
wej, pojecie to jest catkiem tozsame z pojeciami transportu powietrznego
i transportu lotniczego w tym sensie, w jakim jest ono stosowane w przepisach.
Wojskowy transport lotniczy zwykle nie jest objety tymi koncepcjami i nie jest
on przedmiotem badania. Artykut 32 ustawy Ukrainy o transporcie®? okresla
skfad transportu lotniczego poprzez wskazanie listy obiektéw, ktére sa jego
czescia. Lista ta nie obejmuje wojskowego transportu lotniczego i jego obiek-
tow, co oznacza, ze w ramach niniejszej ustawy nie jest on ujety w pojeciu
transportu lotniczego. Poniewaz stosowanie w przepisach wszystkich trzech
poje¢ o tym samym znaczeniu jest niepraktyczne, pozostaniemy przy jed-
nym — najbardziej klarownym i precyzyjnym. Naszym zdaniem takim pojeciem
jest ,LC”, gdyz odr6znia ono cywilny transport lotniczy od wojskowego i nie
wymaga szczegblnego doprecyzowania. Dlatego proponujemy zawrze¢ w KLU
nastepujaca definicje tego pojecia: ,LC — wszystkie rodzaje przedsiebiorstw,
organizacji i instytucji, ktérych dziatania maja na celu stworzenie warunkéw
dla wykorzystania przestrzeni powietrznej przez statki powietrzne do celéw
niewojskowych”.

Ustawodawstwo krajowe nie definiuje pojecia bezpieczenistwa LC, ktére
jest stosowane w przepisach bez objasnienia jego znaczenia. KLU, w szczeg6l-
nosci art. 3-1°%, zawiera pojecie ,bezpieczenstwo lotnictwa” bez wyraznego

3 Tpo TpaHcnopT: 3akoH YKpaiHu Big 10 nuctonaga 1994 p., N2 232/94-BP // BinomocTi BepxoBHoi
Pagn YkpaiHu. — 1994. — N2 51. — C1. 446.

3 [po HeBigKNagHizaxoau Woao 3abesneyeHHa 6e3neku asialii YKpaiHu: Ykas MNpesngeHTa Ykpa-
THM Big 15 ciuHA 1998 p. N2 17/98 // Ypaposui Kyp'ep. — 1998. — N2 13-14.

32 Tpo TpaHcnopT: 3akoH YKpaiHu Big 10 nuctonaga p., N2 232/94-BP...

3 ToBiTpAHWI KogeKc YKpaiHu Bif 4 TpaBHA 1993 p. N2 3167-XII...
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wyjasnienia jego znaczenia. Koncepcja rozwoju lotnictwa cywilnego® réwniez
nie zawiera takiej definicji, ale w rozdziale 9 definiuje ,zapewnienie bezpie-
czehstwa LC” jako kompleksowy proces obejmujacy zapewnienie bezpieczei-
stwa lotéw, ochrone LC przed aktami bezprawnej ingerencji (bezpieczenstwo
lotnicze) oraz ochrone $rodowiska przed szkodliwym wptywem lotnictwa (bez-
pieczeristwo ekologiczne). Z tego logicznie wynika, ze bezpieczenstwo LC
obejmuje bezpieczenstwo lotéw, bezpieczenstwo lotnicze, bezpieczenstwo
ekologiczne. Zrozumienie bezpieczeristwa LC jako ztozonej koncepcji (ktéra
obejmuje bezpieczeristwo lotéw, bezpieczenstwo lotnicze oraz bezpieczenstwo
ekologiczne) znajduje odzwierciedlenie w art. 11 projektu KL Ukrainy, gdzie
w czedci 1 bezpieczenstwo lotnictwa jest zdefiniowane jako stan, w ktérym dzia-
talnos¢ lotnicza nie stanowi zagrozenia dla zycia i zdrowia ludzi, przedmiotéw
trzecich oraz Srodowiska®. W literaturze naukowo-technicznej podjeto préby
naukowego zdefiniowania pojecia bezpieczeristwa LC. Naszym zdaniem najbar-
dziej uzasadniona jest interpretacja bezpieczeristwa lotnictwa zaproponowana
przez Volodymyra Babaka i jego wspoétautorow: ,kompleksowa zdolnos¢ sys-
temu transportu lotniczego do realizacji swoich funkcji bez powodowania szk6d
(lub przy minimalnej szkodzie) dla samego systemu lub ludnosci, w interesach
ktorych sie on rozwija”*.

Obok pojecia ,bezpieczeristwo lotnictwa” kodeks lotniczy Ukrainy uzywa
rowniez sformufowania ,lotnicze bezpieczenstwo”, ktére tez nie jest bezpo-
$rednio zdefiniowane. Bazujac na analizie ustawodawstwa, nalezy zauwazy¢, ze
pojecia ,bezpieczenstwo lotnictwa” i ,lotnicze bezpieczenstwo” nie maja jed-
nakowego zakresu i w zadnym wypadku nie mozna ich zréwnac. Jednak nie-
malze jedyna naukowa definicja lotniczego bezpieczenstwa interpretuje je zbyt
szeroko, w rzeczywistosci utozsamiajac je z bezpieczenistwem lotnictwa®’. Yuriy
Maleev proponuje bardziej uniwersalng kategorie ,zapewnienie bezpieczenstwa
lotow"*8. Volodymyr Ryzhyi, zamiast pojecia ,zapewnienie bezpieczenstwa lot-
niczego” zapisanego w ustawodawstwie krajowym, proponuje znacznie bardziej

3 Tlpo cepino3HiHeAONiKN B pO6OTI Ta HEBIAKNAAHI 3aX04u WOLO NOAINWEHHSA AiANbHOCTI LMBiNb-
HOI aBiauii: noctaHoBa KabiHeTy MiHicTpiB YKpaiHu Big 28 rpyaHa 1996 p. Ne 1587 // €anHuin gep-
»KaBHUI PEECTP HOPMaTNBHO-NPaBOBKX akTiB N2 19/1997.

% TloBiTpAHWI KoaeKc YKpaiHu: NpoeKT 3aKoHy YKpaiHu Big 10 cepniHa 2004 p. N2 6028 // odiuin-
HWiA canT [lepkaBiaagminicTpauii, http://www.avia.gov.ua/pr_pku.htm [dostep: 12.06.2020].

36 B.M. babak, B.IM. XapueHko, B.O. MakcumoB Ta iH., 3a peg. B. . babaka, be3neka asiayii, TexHika
2004.

3 10.C. WemwwyueHko (Bign. pea.) Ta iH., FOpuanuHa eHyuksionedis: 8 6 m, Ykp. eHyukn. 1998. - T. 1: A-T.
% 10.H. ManeeB, MexdyHapooHoe 8030ywiHoe npaso: Bonpocel meopuu u npakmuku, MexpgyHapopa-
Hble oTHoweHuA 1986.
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precyzyjny zapis: ,ochrona LC przed aktami bezprawnej ingerencji”*. Uzywa on
rowniez ogolnie przyjetego w prawie lotniczym pojecia ,walka z aktami nielegal-
nej ingerencji w dziatalno$¢ LC"4.

Panhstwowy Program Bezpieczenstwa Lotniczego LC w pkt 3 definiuje poje-
cie lotniczego bezpieczerstwa jako ,zestaw srodkéw, wraz z zasobami ludzkimi
i materialnymi, majacych na celu ochrone LC przed aktami bezprawnej ingeren-
cji w jego dziatalno$¢”#'. Taka interpretacja pojecia jest identyczna z zapisang
w porozumieniu o wspdtpracy w celu zapewnienia ochrony LC przed aktami
bezprawnej ingerencji (art. 1)*> oraz w wielu zarzadzeniach. Definicja ta row-
niez dosfownie powtarza art. 71 ust. 2 KLU*, ktory definiuje pojecie zapew-
nienia bezpieczenstwa lotniczego, a tym samym faktycznie je zréwnuje, co
samo w sobie nie jest poprawne. Naukowo rzecz biorac, pozycje dominujaca
nalezy przyznac terminologii KLU, jako bardziej kompetentnej z lingwistycznego
i prawnego punktu widzenia. Z reguty naukowcy okreslaja kategorie zapewnie-
nia jako zbior srodkéw, dziatan, zasobéw lub warunkéw*. Natomiast interpreta-
cja bezpieczenstwa jako zestawu srodkéw wraz z zasobami ludzkimi i material-
nymi, zaproponowana przez Panstwowy Program Bezpieczenstwa Lotniczego
LC, zwyczajnie jest zapozyczeniem z Zatacznika 17 do konwencji chicagow-
skiej*, ktéra w rozdziale 1 definiuje pojecie ,bezpieczenstwo” dla celéw Zatacz-
nika 17 — pojecie ,bezpieczenistwo” utozsamiane jest tam wyfacznie z ochrona
przed aktami bezprawnej ingerencji. Autorzy uwazaja, ze o zestawie Srodkéw
mozemy rozmawiac jedynie przy zapewnieniu bezpieczeristwa, co jest zapisane
w KL Ukrainy.

Regulacja dotyczaca systemu zarzadzania bezpieczenstwem lotéw na stat-
kach powietrznych w pkt 1.9 definiuje bezpieczerstwo jako brak niedopusz-
czalnego ryzyka zwigzanego z obrazeniami ciafa lub $miercig cztowieka czy

3 MixHapopHenpaso: OcHoBHi ranysi: MigpyyHuk, 3a pea. B. I. byTkeBnya. - K.: Jnbigb, 2004.

40 3a peg. B.I. ByTkeBunua, MixxHapoaHe npaBo: OcHoBHi ranysi: MigpyyHuk, Jinbigb 2004.

41 Tpo [epxaBHynporpamy aBiaLiiHoT 6e3neku UMBiNbHOI aBiauii: 3akoH YKpaiHu Big 20 notoro
2003 p. Ne 545-1Y // BinomocTi BepxoBHoi Pagn YkpaiHu. — 2003. - N2 17. - Ct. 140.

42 CornalleHneo COTpyaHMYECTBE MO OobecrneyeHnto 3alnTbl FPa)XAaHCKOW aBMaLumM OT aKTOB
He3aKOHHOro BMellaTenbcTBa. CoBeplueHo B ropoge MuHcke 26 mas r. // unnomaTtnyeckmin sect-
HUK. — 1995.N° 7. - Vione.

4 TMoBiTpsHUI Kopekc YKkpainu Big 4 TpaBHs 1993 p. N2 3167-XIL...

44 B.O.TaBnoscbkui, PA. KantoxHuia, B.C. Linmbantok Ta iH., 3a 3ar. pea. M. LLiseus, PA. KantoxHoro,
IHpopmamu3sauia ynpasniHHa coyiansHumu cucmemamu: Ope.-npasosi nuUmarHa meopil i npakmuku:
Haeu. Moci6Huk, MAYT 2003.

4 Cocrt.: Al. KopueHko, C.B. KopneHko, E.B. Mauupa, AsuayuoHHas 6e3onacHocmes: MexdyHapoo-
Hble KoH8eHYuU u lpunoxeHue 17, HAY 2004.
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tez wyrzadzeniem szkéd w Srodowisku*®. Naszym zdaniem w pkt 1.5 regulacji
w sprawie nadzoru nad bezpieczefistwem lotéw przy organizacji ruchu lotni-
czego pojecie bezpieczeristwa jest zdefiniowane jeszcze bardziej precyzyjnie —
jako stan, w ktérym ryzyko wyrzadzenia szkody lub obrazen jest ograniczone
do akceptowalnego poziomu*’. Zdecydowana wiekszo$¢ naukowcédw okresla
bezpieczeristwo jako stan ochrony przed niebezpieczeristwem, ceche pewna
systemu. Ciekawe podejscie do koncepcji bezpieczeristwa mozna zaobserwo-
waé w literaturze naukowo-technicznej*: bezpieczeristwo ludzkie definiuje sie
jako ,stan, w ktérym niebezpieczenstwa i warunki prowadzace do szkéd fizycz-
nych, psychicznych i materialnych sa kontrolowane w celu zachowania zdrowia
i dobrostanu jednostek i spoteczefistwa”, co sprzeciwia sie powszechnej nauko-
wej interpretacji bezpieczenstwa jako braku zagrozenia w stwierdzeniu, ze jest
to ,kontrola poziomu zagrozenia na pewnym, z géry okreSlonym poziomie”;
podkresla sie, ze bezpieczeristwo jest stanem dynamicznym, ktéry wymaga cia-
glego podtrzymywania, tj. zapewnienia. W szczeg6lnosci bezpieczerstwo lotnic-
twa jest definiowane jako ,kompleksowa zdolno$¢ systemu transportu lotniczego
do wykonywania swoich funkgcji bez powodowania szkéd (lub przy minimalnej
szkodzie) dla samego systemu lub ludnosci, w interesach ktérej sie rozwija”*.
Jednak autorzy cytowanej pracy nie tworza wiasnej definicji lotniczego bezpie-
czefstwa i bezpieczenstwa lotéw, lecz powtarzaja to, co jest zawarte w obowia-
zujacych przepisach.

Tak wiec, mimo ze w nauce funkcjonuja rézne podejscia do pojmowania
pojecia bezpieczenstwa, wspélne dla nich jest to, ze bezpieczeristwo to stan,
w ktérym niebezpieczenstwo nie wystepuje lub jest kontrolowane, nie zas zestaw
Srodkéw lub zasobow. Wyjatkiem w literaturze naukowej jest definicja bezpie-
czefistwa zaréwno jako stanu, jak i zestawu srodkéw?, ale naszym zdaniem ten
poglad jest btedny pod wzgledem logiki formalnej, poniewaz to samo zjawisko nie
moze by¢ jednoczesdnie stanem, jak i srodkami przeznaczonymi do zapewnienia

4 Tpo 3aTBepAKeHHA MonoxeHHA NPo crcTeMy yrnpaBiiHHA 6e3MneKoto NoNboTiB Ha asialifiHoMy

TpaHcnopTi: Haka3 [ep>kaBHoi cny6u YkpaiHu 3 Harnagy 3a 3abe3neueHHsam 6e3neku asiauii Big
25.11.2005 p. N° 895 // OdiuifiHuin BicHUK YkpaiHum. — 2005. — N° 51. Ct. 3230.

47 Tpo 3aTBepaXeHHs MonoxeHHA Npo Harnag 3a 6e3nekoto NonboTiB NPy opraHisauii NoBiTps-
HOro pyxy: Haka3 [lep)kaBHoi cny»x6u YkpaiHu 3 Harnagy 3a 3abe3neyeHHsm 6Ge3neku asiauil Bif
05.12.2005 p. N° 917 // OdiuiitHnii BicHMK YKpaiHu. — 2005. — N2 52. - Ct. 3377.

4 B.IN. babak, B.M. XapueHko, B.O. MakcumoB Ta iH.; 3a pea. B. . babaka, besneka asiaui...

4 lbidem.

50 B.K. lxeBcbKkuia, B.B. TonosueHko, B.C. KoBanbcbKuii (kep.) Ta iH., [lonynsapHa opududHa eHYuKIio-

nedis, FOpiHkom IHTep 2002; O.C. LLemwyyeHKo (Bign. pea.) Ta iH., FOpuduyHa eHyukionedia: 8 6 m...
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tego stanu. Jesli bezpieczerstwo jest celem, oczywiste jest, ze zestaw Srodkow,
w tym zasoby ludzkie i materialne, sa srodkami do jego osiagniecia.

Logicznie nasuwa sie konkluzja, ze jezeli bezpieczenstwo jest stanem zabez-
pieczenia przedmiotu przed czynnikami szkodliwymi, to lotnicze bezpieczen-

stwo jest stanem zabezpieczenia LC przed aktami nielegalnej ingerencji w jego

z 2

dziatalnos¢. Definicja ta zaweza znaczenie pojecia zapewnienia lotniczego bez-
pieczenistwa jedynie do zapobiegania aktom nielegalnej ingerencji w dziafalnos¢
LC, tj. do poszczegblnych przestepstw w transporcie lotniczym. Dlatego w celu
glebszego zrozumienia znaczenia pojecia lotniczego bezpieczenistwa w ustawo-
dawstwie konieczne jest okreslenie pojecia aktu nielegalnej ingerencji w dziatal-
nos¢ lotnictwa, ktére w przepisach jest definiowane na dwa sposoby.

Obowiazujacy KLU (cze$¢ 2 art. 72) definiuje akt nielegalnej ingerenc;ji
w dziatalno$¢ lotnictwa jako ,niezgodne z prawem dziatania zwigzane z wtra-
caniem si¢ w normalne i bezpieczne funkcjonowanie lotnictwa i obiektéw lot-
niczych, powodujace nieszczesliwe wypadki z udziatem ludzi, szkode majat-
kowa, porwanie lub przejecie statku powietrznego lub takie, ktére prowadza
do sytuacji o takich skutkach”'. Kodeks karny Ukrainy (art. 236, 258, 259, 261,
269, 270, 276-282) przewiduje odpowiedzialnos¢ karng za takie dziafania®.
Ukrainski kodeks wykroczeri administracyjnych przewiduje odpowiedzialnos¢
za dziatania, ktére nie doprowadzity i nie mogly doprowadzi¢ do wspomnia-
nych konsekwencji, czyli za dziatanie niebedace aktami nielegalnej ingerencji
w dziafalno$¢ lotnictwa (art. 111113, 137, cze$¢ 2 art. 120, cze$¢ 3 art. 133)%.
Paristwowy Program Bezpieczeristwa Lotniczego LC** definiuje akt nielegalnej
ingerencji w dziatalnos¢ lotnictwa w inny sposéb — ust. 3 zawiera katalog dzia-
tan, ktore sg okreslane tym pojeciem. Mozna zatem stwierdzi¢, ze wszelkie akty
bezprawnej ingerencji w dziatalno$¢ lotnictwa sq przestepstwami, a za ich popet-
nienie grozi odpowiedzialnos¢ karna. Oznacza to, ze zapewnienie bezpieczen-
stwa lotniczego to ochrona LC jedynie przed przestepcza ingerencja, a nie przed
dziataniami majacymi charakter wykroczen administracyjnych. W Pafstwowym
Programie Bezpieczeristwa Lotniczego LC bezpieczenstwo lotnicze jest wiec
interpretowane wasko.

51 TloBiTpAHWI KogeKc YKpaiHu Bif 4 TpaBHA 1993 p. N2 3167-XII...

2 KpumiHanbHUIA Kogekc YkpaiHu // OdiuinHnii BicHMK YkpaiHu. — 2001. — N2 21. — C1. 920.

53 Kopekc YPCP npo agmiHicTpaTMBHI MpaBonopylueHHs Bif 7 rpyaHa 1984 p. Ne 8073-X // Binomo-
cTi BepxoBHoi Pagn YPCP. - 1984. - lopaTtok go N2 52. - C1. 1122.
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Projekt nowego KLU>® proponuje pojecie ,bezpieczeristwo lotnictwa”, ktére
jest rozumiane szeroko (w szczeg6lnosci obejmuje w petni lotnicze bezpieczen-
stwo), oraz pojecie ,lotnicze bezpieczenstwo” w waskim znaczeniu (zestaw
Srodkéw ukierunkowanych na ochrone LC przed aktami bezprawnej ingeren-
cji), jako element pojecia ,bezpieczenstwa lotnictwa”. Jednak zasoby ludzkie
i materialne, ktére Pafstwowy Program Bezpieczenstwa Lotniczego LC okresla
jako lotnicze bezpieczenstwo, a projekt KLU jako zapewnienie lotniczego bez-
pieczenstwa, nie moga by¢ uznane ani za jedno, ani za drugie. Podobnie jak
wszystkie inne zasoby (w tym informacyjne) s3 one narzedziami zapewnienia
lotniczego bezpieczenstwa.

Z powyzszego wynika, ze w odniesieniu do lotniczego bezpieczeristwa
w ustawodawstwie Ukrainy uksztaftowata sie tradycja interpretowania tego poje-
cia wasko, co jest logicznie niepoprawne. Naszym zdaniem stosowanie w usta-
wodawstwie tak podobnych w brzmieniu, a odlegtych w znaczeniu poje¢, jak
,bezpieczenstwo LC" i ,lotnicze bezpieczernstwo”, nieuchronnie doprowadzi do
nieporozumien przy ich stosowaniu. Pojecia te sq niemalze identyczne jezykowo
i r6znia sie tylko kolejnoscia stéw. Samo w sobie rézne definiowanie w usta-
wodawstwie na tyle podobnych pojec¢ jest niepozadane. Zamiast pojecia ,lot-
nicze bezpieczenstwo” mozemy zasugerowac réwnowazne pod wzgledem tre-
éci, ale o wiele bardziej doktadne w formie, pojecie ,zabezpieczenie lotnictwa
przed aktami bezprawnej ingerencji w jego dziatalnos¢”, a zamiast ,zapewnie-
nia lotniczego bezpieczenstwa” — , ochrone przed aktami bezprawnej ingerencji
w dziatalnos$¢ lotnictwa”, ktéra w petni odpowiada definicji ,zestawu Srodkéw
majacych na celu ochrone LC przed aktami bezprawnej ingerencji w jego dzia-
talnos¢”, stosowanej w obecnym ustawodawstwie ukrainskim do pojecia ,lot-
nicze bezpieczenistwo”. Ponadto zarébwno w obowiazujacym KLU (art. 3), jak
i projekcie nowego KLU (Rozdziat XI1)*” uzywa sie pojecia ,ochrona przed aktami
bezprawnej ingerencji w dziatalnos¢ lotnictwa” wraz z terminem ,zapewnienie
lotniczego bezpieczeristwa”. Regulacja w sprawie Ministerstwa Transportu i tacz-
nosci Ukrainy w ust. 3°% w ogble uzywa sformufowania ,zapewnianie ochrony
lotnictwa przed aktami bezprawnej ingerencji” zamiast pojecia ,zapewnianie
bezpieczeristwa lotniczego”.

55 TloBiTpAHWI KofeKc YKpaiHu: NpoeKT 3akoHy YKpaiHu Big 10 cepnHA 2004 p. N2 6028...

6 TMoBiTpAHMI KofgeKc YKpaiHu Bif 4 TpaBHa 1993 p. N2 3167-XII...

7 TloBiTpAHWI KofeKc YKpaiHu: NpoeKT 3akoHy YKpaiHu Big 10 cepnHa 2004 p. N2 6028...

8 Tpo 3atBepaxeHHA MNMonoxeHHs npo MiHicTepcTBO TPaHCMOPTY Ta 3B'A3KY YKpaiHuW: MocTaHOBa
KabiHety MiHicTpiB YkpaiHu Big 6 yepBHs 2006 p. N© 789 // OdiuinHni BicHWK YKpaiHu. — 2006. — N2
23.-Cn.1716.
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Przejdzmy teraz do okreslenia innych sktadnikow bezpieczeristwa LC.
Regulacja dotyczaca systemu zarzadzania bezpieczeristwem lotéw na statkach
powietrznych definiuje bezpieczenstwo lotéw jako ,kompleksowa ceche trans-
portu lotniczego i dziafalnosci lotniczej, okreslajaca zdolnos¢ do wykonywa-
nia lotéw bez narazania zycia i zdrowia ludzi”*°. Niemal identyczna definicja
zostata przeniesiona do art. 11 projektu KL Ukrainy®®. Podobnie bezpieczen-
stwo lotéw jest zdefiniowane w literaturze naukowej®’. We wszystkich defi-
nicjach bezpieczeristwo jest rozumiane jako wfasciwod¢, cecha jakosciowa,
a nie jako proces, co oczywiscie jest bardziej precyzyjne, jednak naszym zda-
niem powyzszej definicji bezpieczerstwa lotéw nie mozna uzna¢ za zado-
walajaca pod wzgledem doktadnosci, jasnosci, konkretnosci. W korcu taka
interpretacja bezpieczeristwa lotobw obejmowac bedzie réwniez bezpieczen-
stwo lotnicze i ekologiczne, gdyz definicja tego pojecia nie zawiera zadnych
kryteriow odrézniajacych. To ,niezdefiniowanie definicji” wynika, w naszej
opinii, z obiektywnej trudnosci zdefiniowania pojecia bezpieczenstwa lotow
w sposob jasny i klarowny. Wedtug nas przy definicji tego pojecia najbardziej
precyzyjna wydaje sie metoda rozgraniczajaca: innymi stowy, bezpieczestwo
lotéw nalezy rozumiec jako te elementy bezpieczenstwa lotnictwa, ktére nie sa
objete koncepcjami bezpieczeristwa lotniczego i ekologicznego LC.

W odniesieniu do bezpieczenistwa ekologicznego, ktére to projekt KLU
(art. 11) definiuje jako zestaw srodkéw, w tym zasoby ludzkie i materialne, ktére
sa przydzielane, dedykowane i wykorzystywane w celu ochrony Srodowiska
przed negatywnymi skutkami dziatalnosci lotniczej®?; w naszej ocenie pojawia
sie tutaj ten sam bfad, co w przypadku lotniczego bezpieczeristwa (bezpieczen-
stwo nie moze by¢ zestawem Srodkéw). Dlatego proponujemy zdefiniowanie
bezpieczeristwa ekologicznego LC jako stanu, w ktérym czynniki niebezpieczne
dla Srodowiska (gféwnie mowa o hafasie i emisji substancji szkodliwych) sa
kontrolowane na pewnym poziomie, z gory okreslonym na szczeblu krajowym
i miedzynarodowym. Poziom ten okreslaja minimalne wymagania certyfikacyjne
(standardy) dla podmiotéw dziatalnodci lotniczej, za przestrzeganie ktérych
wydawana jest licencja oraz certyfikat.

59 [Ipo 3ameepdxxeHHA MNoNOXeHHA NPo cucTemMy ynpasniHHA 6e3neKoto NosboTiB Ha aBiaLiiHoMy
TpaHcnopTi: Haka3 [lep>kaBHoi cnyx6u YKpaiHy 3 Harnagy 3a 3abe3sneuveHHAM 6e3neku asiauii Big
25.11.2005 p. N° 895 // OdiuiiiHuin BicHMK YkpaiHu. — 2005. — N° 51. Ct. 3230.
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Co ciekawe, rozmawiajac o bezpieczenstwie lotnictwa, oprécz ustawowych
poje¢ bezpieczenstwa lotniczego, ekologicznego oraz bezpieczenstwa lotéw
czasami wyréznia sie dodatkowo bezpieczenstwo oprogramowania systeméw
lotniczych oraz bezpieczenstwo informacyjne w lotnictwie. Naszym zdaniem
takie podejscie jest stuszne z jedynym zastrzezeniem: bezpieczenstwa informa-
cyjnego nie mozna uwazac za odrebny element bezpieczeristwa lotnictwa, gdyz
samo w sobie jest ono istotne tylko w takim zakresie, w jakim zapewnienie bez-
pieczefistwa informacyjnego jest warunkiem bezpieczenstwa lotniczego lub
bezpieczenstwa lotéw. W korcu to zapewnienie bezpieczeristwa informacyj-
nego stuzy zapewnieniu bezpieczerstwa lotniczego lub bezpieczenstwa lotéw,
a nie odwrotnie. To samo mozna powiedzie¢ o bezpieczeristwie oprogramowa-
nia. Jednak (w zaleznosci od wyznaczonych zadan i w ramach metody przejicia
od abstraktu do konkretéw) w niektérych przypadkach (i dla jasno okreslonych
celéw) mozna zgodzi¢ sie na zawarcie w ztozonej koncepcji ,bezpieczeristwa
lotnictwa” pojecia bezpieczenstwa informacyjnego, a nawet bezpieczenstwa
oprogramowania lotniczego. Argumenty przemawiajace za wprowadzeniem do
nauki i ustawodawstwa takich koncepcji s3 doé¢ zasadne. Nie mozemy jednak
zapomina¢, ze sa to koncepcje innego poziomu logicznego i sa objete koncep-
cjami bezpieczenstwa lotniczego oraz bezpieczenstwa lotéw, zatem umieszcze-
nie bezpieczeristwa informacyjnego na rowni z bezpieczefistwem lotniczym oraz
bezpieczeristwem lotéw nie jest poprawne. Te same argumenty sa rownie wazne
dla koncepdji ,bezpieczerstwa pozarowego lotnictwa”. Nie ma zatem potrzeby
uzasadniania wagi bezpieczernstwa pozarowego dla ogélnego poziomu bezpie-
czefistwa LC, lecz nie daje to prawa do umieszczenia tej koncepcji na jednym
poziomie logicznym z og6lnymi.

Niestety, wprowadzajac pojecie ,bezpieczenistwo informacyjne lotnictwa”,
autorzy monografii®® go nie definiuja. Z analizy tresci monografii mozna wywnio-
skowac, ze przez pojecie bezpieczenstwa informacyjnego lotnictwa autorzy rozu-
mieja zabezpieczenie informacji (przede wszystkim w systemach telekomunikacji
lotniczej) przed nielegalnym dostepem i wykorzystaniem. W tym sensie propo-
nujemy patrze¢ na bezpieczenstwo informacyjne lotnictwa jako na element bez-
pieczeristwa lotniczego, gdyz akty nielegalnego dostepu i wykorzystywania infor-
macji w systemach telekomunikacji lotniczej — jezeli naruszaja one normalne
i bezpieczne dziafanie lotnictwa i obiektow lotniczych i zagrazaja lub moga
zagraza¢ bezpieczenstwu lotow, zyciu lub zdrowiu ludzi, mieniu itp. — kierujac

63 B.IN. babak, B.MN. XapueHko, B.O. MakcmmoB Ta iH.; 3a peg. B. . babaka, be3neka asiaui...
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sie czescig 2 art. 72 KL Ukrainy®, nalezy uzna¢ za akty nielegalnej ingerencji
w dziatalnos¢ lotnictwa.

Osobno autorzy cytowanej pracy®® wyodrebniaja bezpieczerstwo oprogra-
mowania systeméw lotniczych, ktére pojmuja jako zasadniczo inne zjawisko niz
bezpieczeristwo informacyjne, chociaz ponownie go nie definiuja. Bezpieczen-
stwo oprogramowania systemow lotniczych nie jest postrzegane jako ochrona
oprogramowania przed zagrozeniami zewnetrznymi, lecz jako jego wewnetrzna
zdolnos¢ do bycia bezpiecznym narzedziem uzywanym w trakcie lotéw. W tej
interpretacji bezpieczernstwo oprogramowania systeméw lotniczych nalezy uznac
za element bezpieczeristwa lotow, poniewaz bezpieczerstwo oprogramowania
jest warunkiem niezbednym dla realizacji transportu lotniczego bez narazania
zycia i zdrowia ludzi.

Konkluzje

W zwiazku z powyzszym mozna stwierdzi¢, ze regulacja administracyjnoprawna
w dziedzinie lotnictwa cywilnego jest specjalnym prawnym mechanizmem
wplywu na relacje publiczne dla ich uporzadkowania, konsolidacji, rozwoju
i organizacji dziafar uczestnikéw relacji administracyjnoprawnych w celu reali-
zacji zadan w dziedzinie zarzadzania lotnictwem cywilnym.

Obecnosé¢ cech transportu lotniczego, dziafalnosci lotniczej i lotnictwa
cywilnego oraz lotnictwa jako gatezi przemystu, zapisanych w ustawie Ukra-
iny ,O transporcie”, KLU, rozporzadzeniu dotyczacym wykorzystywania prze-
strzeni powietrznej Ukrainy, innych przepisach dotyczacych obowiazkowej
rejestracji i certyfikacji podmiotéw i przedmiotéw dziatalnosci lotniczej miesz-
czacych sie w innych aktach normatywno-prawnych, pozwala méwi¢ wtasnie
o administracyjnoprawnej regulacji lotnictwa cywilnego, a tym samym o jego
mechanizmie. To ostatnie nalezy rozumie¢ jako zbiér elementéw takich, jak:
przepisy prawa, czynnosci prawne, status prawny podmiotéw dziatalnosci lotni-
czej w zakresie korzystania z przedmiotéw takiej dziatalnosci, realizacja ich praw
i obowigzkéw w zakresie certyfikacji personelu lotniczego, rejestracja i certyfika-
cja infrastruktury transportu lotniczego (statkéw powietrznych i ich czesci sktado-
wych, lotniska, tras lotniczych i linii lotniczych itp.), z ktérych kazdy, wchodzac
w interakcje z innymi, funkcjonalnie ma na celu zapewnienie bezpieczeristwa
lotnictwa, bezpieczenstwa intereséw parnstwa, bezpieczenstwa narodowego

54 ToBiTpsHUI KopeKc YKpaiHu Big 4 TpaBHa 1993 p. N2 3167-XIL...
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oraz potrzeb spoteczenstwa i gospodarki w zakresie transportu lotniczego
i prac lotniczych.

Aby poprawnie zdefiniowa¢ pojecie bezpieczenstwa LC, zasadnicze zna-
czenie ma udzielenie odpowiedzi na pytanie: co jest przedmiotem nielegal-
nych ingerencji w dziatalnos¢ lotnictwa? Analiza tredci czeéci 2 art. 72 KLU
uzasadnia twierdzenie, ze naruszaja one normalne i bezpieczne dziatanie lot-
nictwa i obiektéw lotniczych, a jednoczesnie zycie, zdrowie, mienie, swobode
osobistg i nietykalnos¢. Wymienione elementy sa wtasnie przedmiotem tych
naruszen. W teorii prawa karnego i administracyjnego dotyczacego czynéw
niedozwolonych zwykle rozréznia sie gtéwny i dodatkowy przedmiot narusze-
nia. Oczywiste jest, ze w przypadku aktow bezprawnej ingerencji w dziafal-
nos¢ lotnictwa gtéwnym celem jest normalne i bezpieczne dziafanie lotnictwa
i obiektéw lotniczych, natomiast zycie, zdrowie, mienie, swoboda osobista
i nietykalno$¢ — dodatkowymi. Z drugiej za$ strony nie ma watpliwosci, ze
gléwnym przedmiotem wszelkich aktéw bezprawnej ingerencji w lotnictwo jest
bezpieczenstwo lotnictwa jako catos¢. Jednoczesnie logiczne jest stwierdzenie,
ze jesli akty bezprawnej ingerencji w dziatalnos$¢ lotnicza naruszaja bezpie-
czenstwo LC (. jest ono gtéwnym przedmiotem tych ingerencji), wéwczas
przyja¢ nalezy, iz bezpieczenstwo LC jest stanem normalnego i bezpiecznego
funkcjonowania lotnictwa i obiektéw lotniczych. Na podstawie powyzszego
mozna stwierdzi¢, ze zgodnie z obowiazujacym ustawodawstwem Ukrainy
bezpieczenstwo lotnictwa w rzeczywistosci obejmuje bezpieczenstwo lotnicze,
bezpieczeristwo lotéw oraz ekologiczne bezpieczeristwo lotnictwa. Zdaniem
autora podziat jednej catosciowej koncepcji ,bezpieczenstwa lotnictwa” na
trzy elementy jest w duzej mierze sztuczny i nie zawsze uzasadniony. Czesto
tych elementéw nie da sie precyzyjnie rozdzieli¢, poniewaz w trakcie zapew-
nienia bezpieczeristwa lotniczego zapewniane jest rowniez bezpieczenstwo
lotéw i ekologiczne bezpieczeristwo lotnictwa (nie wspominajac o bezpieczen-
stwie informacyjnym, przeciwpozarowym, ktérych ustawodawstwo nie zalicza
do elementéw bezpieczenstwa lotnictwa), czyli bezpieczernstwa lotnictwa jako
cafosci. Poniewaz obecne ustawodawstwo nie zawiera definicji pojecia bezpie-
czefistwa lotniczego, proponujemy definiowanie bezpieczenstwa LC bardzo
szeroko, jako stanu normalnego i bezpiecznego funkcjonowania LC, w ktérym
zagrozenia sa kontrolowane na pewnym poziomie, z géry okreslonym w mie-
dzynarodowych i krajowych aktach prawnych. Poziom ten okreslajg minimalne
wymagania certyfikacyjne (standardy) dla podmiotéw dziatalnosci lotniczej, za
ktorych przestrzeganie wydawana jest licencja oraz certyfikat. Bazujac na tej
definicji, zapewnienie bezpieczenistwa LC nalezy rozumie¢ jako zapewnienie
normalnego i bezpiecznego funkcjonowania lotnictwa i obiektéw lotniczych



Rozdzial V. Kwestie bezpieczerstwa transportu lotniczego w ustawodawstwie Ukrainy 187

lub, precyzujac pojecie ,zapewnienie”: wdrozenie zestawu $rodkéw ukierun-
kowanych na zapewnienie normalnego i bezpiecznego funkcjonowania lotnic-
twa i obiektéw lotniczych.
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